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The purpose of this thesis is to study an optimal solution of route arrangement 
for free trip demo and workshop for medical devices delivery service. The optimal 
solution is expected to be able to satisfy the customers, whereas can support company 
to save transport cost by considering the strategy for own truck investment to replace 
current outsourcing. With 3 routing scenarios comparison and analysis, they all can 
help company saving overall transportation cost when comparing with current contract 
arrangement: the 1st scenario result in average cost saving at 551,510 THB, equal to 
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996,178 THB, equal to 36.86 %.Although these solutions can reduce the cost, they may 
have an impact on customers satisfaction level for inappropriate contract selection. 
Therefore, consideration of own truck investment instead of current outsourcing 
service will be able to save cost 1,869,862.90 THB/year when comparing both fixed 
cost and variable cost. 
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ข้อพกพร่องต่างๆ ด้วยความเอาใจใส่ดียิ่ง ผู้วิจัยตระหนักถึงความตั้งใจจริงและทุ่มเทของอาจารย์
และขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงไว้ ณ ที่นี้ 

ขอขอบพระคุณรองศาสตราจาย์ ดร.พงศา พรชัยวิเศษกุล ประธานกรรมการสอบ
วิทยานิพนธ์และ ดร.ปิยะวัฒน์ ชนินทร์ตระกูล ที่กรุณาให้ค าแนะน าต่างๆ ท าให้งานวิจัยฉบับนี้
ส าเร็จลุล่วงไปด้วยดี 

อนึ่ง ผู้วิจัยหวังว่า งานวิจัยฉบับนี้จะมีประโยชน์อยู่ไม่น้อย จึงขอมอบส่วนดีทั้งหมดนี้
ให้แก่เหล่าคณาจารย์ที่ได้ประสิทธิ์ประสาทวิชาจนท าให้ผลงานวิจัยเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่เกี่ยวข้อง
และขอมอบความกตัญญูกตเวทิตาคุณ แด่บิดา มารดา และผู้มีพระคุณทุกท่าน ส าหรับข้อบกพร่อง
ต่างๆที่อาจเกิดขึ้นนั้น ผู้วิจัยขอน้อมรับผิดเพียงผู้เดียวและยินดีที่จะรับฟังค าแนะน าจากทุกท่านที่
ได้เข้ามาศึกษา เพ่ือเป็นประโยชน์ในการพัฒนางานวิจัยต่อไป 
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บทที่ 1  
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 ปี 2557 ที่ผ่านมา เป็นอีกปีหนึ่งที่ภาคอุตสาหกรรมต้องเผชิญกับภาวะการชะลอตัวทาง
เศรษฐกิจของโลก ซึ่งรวมถึงการชะลอตัวของอุปสงค์หรือความต้องการซื้อในเกือบทุกด้าน โดยเฉพาะ
แรงขับเคลื่อนทั้งจากอุปสงค์ในประเทศและการฟ้ืนตัวของภาคการส่งออกต่ ากว่าที่คาดการณ์ไว้  แต่
พบว่าอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ยังสามารถเติบโตได้อย่างต่อเนื่องโดยมีอัตราขยายตัว
เพ่ิมขึ้นถึงร้อยละ 9.1 และมีแนวโน้มที่จะสามารถเติบโตได้ถึงร้อยละ 12.8 ในปี 2562 เหตุเพราะว่า
วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์เป็นสินค้าที่จ าเป็นต่อการด ารงชีวิตของมนุษย์  และประชากรโลก
โดยเฉพาะในประเทศที่พัฒนาแล้วหรือก าลังพัฒนาซึ่งมีอัตราผู้สูงอายุที่เพ่ิมมากขึ้นจึงท าให้ความ
ต้องการอุปกรณ์ทางการแพทย์เพ่ิมขึ้นตามมา 
 แนวโน้มของเศรษฐกิจดังกล่าวจึงท าให้ผู้ประกอบการทุกๆกิจการต้องพยายามลดต้นทุนใน
การด าเนินการให้อยู่ในระดับที่ต่ าที่สุด เพ่ือท าให้ผลประกอบการของธุรกิจอยู่ในระดับที่สูงที่สุดและ
สามารถอยู่รอดในสภาวะที่เกิดการชะลอตัวของเศรษฐกิจ โดยที่ปัจจุบันบริษัทผู้วิจัยประสบปัญหา
ต้นทุนค่าขนส่งที่สูงขึ้นเนื่องจากใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอกและมีแนวโน้มราคาค่าขนส่งปรับตัวสูงขึ้น
เรื่อย ๆ ตามทิศทางของราคาน้ ามันเชื้อเพลิง รวมไปถึงอัตราเงินเฟ้อเและปริมาณการจัดส่งสินค้า
เครื่องมือแพทย์ที่มีการคาดการณ์ว่าจะมีปริมาณขนส่งสินค้าเพ่ิมขึ้น โดยสามปัจจัยนี้ท าให้แนวโน้ม
ต้นทุนการขนส่งปัจจุบันมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น 

 

รูปที่ 1.1 แสดงราคาค่าขนส่งต่อยอดขายเฉลี่ยปี 2556 - 2558 
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ด้วยเหตุนี้ผู้วิจัยมีความสนใจที่จะศึกษาความเป็นไปได้ที่จะหาแนวทางการลดต้นทุนค่าขนส่ง 
โดยปรับเปลี่ยนรูปแบบสัญญาที่ได้ท ากับลูกค้ารายใหญ่รายหนึ่ง ซึ่งในปัจจุบันตัวสัญญาได้มีข้อก าหนด
ในเรื่องของการขนส่งโดยลูกค้าไม่เสียค่าใช้จ่ายในส่วนของงานทดลองใช้เครื่อง  (Demo) จ านวน 10 
ครั้ง/เดือนและงานประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) จ านวน 4 ครั้ง/เดือน 
 นอกจากนี้ผู้วิจัยยังได้มีความสนใจเรื่องของการลงทุนมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเอง 
ทดแทนการใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอก (Outsource) โดยมีข้อสันนิษฐานว่าการด าเนินการขนส่ง
สินค้าด้วยตนเองจะท าให้ง่ายต่อการควบคุมต้นทุนและระยะเวลาในการจัดส่งท าให้ลูกค้าพึงพอใจมาก
ขึ้น ดังนั้นในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยจะท าการศึกษาเพ่ือพิจารณาถึงการลดต้นทุนเมื่อเทียบกับปัจจุบัน 

1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

1. วิเคราะห์หาทางเลือกท่ีเหมาะสมในการปรับเปลี่ยนสัญญาขนส่งสินค้าโดยอยู่ภายใต้เงื่อนไขที่
บริษัทกรณีศึกษาจะแบกรับภาระค่าขนส่งลดน้อยลง 

2. วิเคราะห์ต้นทุนค่าขนส่งเพ่ือเปรียบเทียบกรณีการจัดจ้างผู้ให้บริการขนส่งจากภายนอกและ

การมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเอง 

1.3 ขอบเขตและข้อจ ากัดงานวิจัย 

1. ค าว่า “กองก าลังเป็นของตนเอง” คือการบริหารรูปแบบขนส่งด้วยตนเองและมีรถเป็ของ

ตนเอง 

2. วิเคราะห์ต้นทุนกรณีมีก าลังขนส่งเป็นของตนเองเฉพาะยานพาหนะรถกระบะประเภท 4 ล้อ

เท่านั้น 

3. วิเคราะห์ต้นทุนกรณีขนส่งสินค้าขนาด S, M และ L เท่านั้น 

1.4 ค าถามงานวิจัย 

1. ทางเลือกรูปแบบใดเป็นทางเลือกที่เหมาะสมในการเปลี่ยนสัญญาการขนส่งเครื่องมือแพทย์

กับลูกค้า(Principle) 

2. เมื่อวิเคราะห์ต้นทุนขนส่งระหว่างการขนส่งโดยรถของตนเองและการจ้างให้ผู้บริการขนส่ง

จากภายนอก(Outsource) รูปแบบใดมีต้นทุนที่ต่ ากว่ากัน 
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1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ทราบถึงข้อดีข้อเสียของการมีรถขนส่งเป็นของตนเองและการจ้างผู้ให้บริการขนส่งภายนอก 

2. เพ่ือทราบต้นทุนค่าขนส่ง กรณีขนส่งโดยรถของตนเองและการจ้างให้ผู้ บริการขนส่งจาก

ภายนอก (Outsource) รูปแบบใดมีต้นทุนที่ต่ ากว่ากัน 

3. ทราบทางเลือกที่ เหมาะสมในการเปลี่ยนสัญญาการขนส่งเครื่องมือแพทย์กับลูกค้า 

(Principle) 

1.6 กรอบแนวคิดในงานวิจัย 

วัตถุประสงค์ที่ 1 

 
รูปที่ 1.2 แสดงกรอบแนวคิดงานวิจัยวัตถุประสงค์ที่ 1 

 
วัตถุประสงค์ที่ 2 

 
รูปที่ 1.3 แสดงกรอบแนวคิดงานวิจัยวัตถุประสงค์ที่ 2 
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บทที่ 2  
วรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 การศึกษาเรื่อง “การเปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งสินค้าเครื่องมือแพทย์ กรณีมีกองก าลังขนส่ง
ของตัวเองและการใช้ผู้ ให้บริการขนส่งภายนอก” ทางผู้วิจัยได้มีกรอบแนวคิดพ้ืนฐานในการ
ด าเนินงานวิจัยนี้โดยประกอบด้วย  
 2.1 แนวคิดเก่ียวกับต้นทุนการขนส่ง 
 2.2 แนวคิดเก่ียวกับการมีรถขนส่งเป็นของตนเอง 
 2.3 แนวคิดเก่ียวกับการใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอก 
 2.4 แนวคิดเก่ียวกับการวิเคราะห์สถานการณ์ 
 2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 2.6 รายละเอียดบริษัทตัวอย่าง 

2.1 แนวความคิดเกี่ยวกับต้นทุนการขนส่ง 

ความหมายของต้นทุนของการขนส่ง (Cost of Transportation)(ดวงมณี โกมารทัต, 2549) 
 ต้นทุนของการขนส่ง (Cost of Transportation) คือ ต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการขนส่งสามารถ
จ าแนกออกเป็นหลายประเภทตามลักษณะของกิจกรรมที่เกิดส่งผลให้เกิดต้นทุน ดังนี้ 

 2.1.1. ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลง
ใดๆตามการผลิต ไม่ว่าจะท าการผลิตหรือไม่ผลิตก็ตาม ต้นทุนนี้ถึงแม้จะมีการผลิตเป็นจ านวนมาก
หรือจ านวนน้อยเพียงใด ก็จะต้องเสียค่าใช้จ่ายในอัตราเท่าเดิมอยู่ตลอดเวลา เช่น ค่าเช่า ที่ดินอาคาร 
ค่าประกันภัย ค่าทะเบียนยานพาหนะ ค่าเสื่อมราคา เงินเดือนประจ า ค่าใบอนุญาตเช่าสถานที่ เป็น
ต้น ในบางครั้งต้นทุนประเภทนี้อาจเรียกชื่อได้อย่างอ่ืนอีก เช่น Constant Cost หรือ Overhead 
Cost ต้นทุนชนิดนี้ แม้จะให้บริการมากน้อยเพียงใดหรือไม่ได้ให้บริการเลย ก็ต้องเสียเป็นจ านวน
เท่ากัน เป็นต้น 

 2.1.2. ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) เป็นต้นทุนที่มีการเปลี่ยนแปลงตามปริมาณ
ของการผลิตหรือการขนส่งสินค้า อาจเรียกชื่อเป็นอย่างอ่ืนได้อีก เช่น ต้นทุนด าเนินงาน (Operation 
Cost) ถ้าให้บริการขนส่งเป็นจ านวนมากต้นทุนชนิดนี้ก็มากด้วย ถ้าให้บริการขนส่งเป็นจ านวนน้อย
ต้นทุนนี้ก็น้อย ถ้าไม่ได้ให้บริการเลยก็ไม่ต้องจ่ายต้นทุนนี้เลย ตัวอย่างของต้นทุนผันแปร ได้แก่ ค่า
น้ ามันเชื้อเพลิง ค่าซ่อมแซม ค่าน้ ามันหล่อลื่น ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง ค่าเบี้ยเลี้ยงพนักงาน ค่ากรองรถ
ขนส่งสินค้า เป็นต้น 
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 2.1.3. ต้นทุนรวม (Total Cost) เป็นต้นทุนที่รวมต้นทุนคงที่และต้นทุนผันแปร ถือ
เป็นต้นทุนของการบริการขนส่งสินค้าทั้งหมด โดยไม่สามารถระบุได้ว่าต้นทุนของการขนส่งสินค้าแต่
ละประเภทนั้นเป็นเท่าใด เช่น การขนส่งทางเครื่องบิน โดยเที่ยวบินเที่ยวหนึ่งอาจมีทั้งผู้โดยสารและ
สินค้าอยู่ในเที่ยวบินเดียวกัน ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจะเป็นต้นทุนร่วมกัน เพราะไม่สามารถจะแยกออกได้
ว่าเป็นต้นทุนในการขนส่งผู้โดยสาร หรือเป็นต้นทุนส าหรับการขนส่งสินค้า เป็นต้น ดังนั้นต้นทุนที่
เกิดข้ึนในการขนส่งเที่ยวนั้น ก็ควรจะแบ่งสรรไปยังสินค้าแต่ละชนิดที่ขนส่งในเที่ยวนั้น การที่ต้องแบ่ง
สรรต้นทุนเช่นนี้ก็จะเป็นประโยชน์แก่ธุรกิจ เพ่ือจะได้ทราบว่าสินค้าแต่ละประเภทที่ด าเนินการอยู่นั้น
มีต้นทุนและให้ก าไรเพียงใด ต้นทุนรวมที่สามารถแยกแยะได้ชัดเจน เช่น ค่าน้ ามันซึ่งอาจคิดเฉลี่ยค่า
น้ ามันแต่ละเท่ียวไปตามน้ าหนักบรรทุกสินค้า เป็นต้น 

 2.1.4. ต้นทุนเที่ยวกลับ (Back Haul Cost)  เป็นต้นทุนที่ได้รวมเอาลักษณะของค่า
เสียโอกาส (Opportunity Cost) เข้าไปด้วย ถือเป็นค่าชดเชยที่ต้องท าให้เสียโอกาส กรณีของการ
ขนส่งสินค้า หมายถึง การบรรทุกสินค้าไปส่งที่จุดหมายลายทางแล้วในเที่ยวขนส่งขากลับไม่ได้บรรทุก
สินค้ากลับมาจากปลายทาง ถือว่าการคิดค่าใช้จ่ายในการให้บริการจะรวมต้นทุนเที่ยวกลับเข้าไว้ใน
ค่าใช้จ่ายใน ซึ่งในลักษณะเช่นนี้ถือเป็นการขนส่งที่ไม่ท าให้เกิดการประหยัดอีกด้วย ผู้ประกอบการ
ขนส่งต้องค านึงถึงต้นทุนเที่ยวกลับด้วย หรือในกรณีของธุรกิจที่มีรถบรรทุกสินค้าเองก็ควรค านึงถึง
ต้นทุนนี้ด้วยเช่นกัน ต้นทุนของการขนส่งจะแตกต่างกันมากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับปัจจัยต่างๆ
ดังต่อไปนี้ 

  ลักษณะของเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง 

  ระยะทางและระยะเวลาของการขนส่ง 

  อุปกรณ์และมาตรฐานต่างๆในการขนส่ง 

  ลักษณะของสินค้าและบริการที่จะท าการขนส่ง 

  สภาพแวดล้อมและภูมิประเทศที่จะท าการขนส่ง 
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รปูที ่2.1 แสดงต้นทุนของการขนส่ง 
ที่มา : (ดวงมณี โกมารทัต, 2549) 

 
2.2 แนวคิดเกี่ยวกับการมีรถขนส่งเป็นของตัวเอง 

 การมีรถขนส่งเป็นของตัวเอง คือ การลงทุนซื้อรถเพ่ือเป็นเจ้าของหรือเป็นผู้ที่ได้รับประโยชน์
จากการน าทรัพย์สินมาท าการขนส่งสินค้า โดยการลงทุนมีรถขนส่งเป็นของตัวเองซึ่งมาจากการซื้อเอง
หรือมาจากการเช่าซื้อก็ตาม จะต้องค านึงปัจจัยต่างๆหลายด้านมาประกอบกัน ดังนี้ 
 การลงทุน 
 การซื้อรถขนส่งเป็นของตัวเองนั้นจะต้องใช้เงินลงทุนที่ค่อนข้างสูงเมื่อเปรียบเทียบกับการจ้าง
กองก าลังขนส่งจากภายนอก และการมีรถขนส่งสินค้าเองนั้นจะต้องใช้เวลานานกว่าที่จะคืนทุน ท าให้
มีความเสี่ยงสูงเพราะว่าในขณะที่ลงทุนไปแล้ว เศรษฐกิจมีแนวโน้มลดลงก็ท าให้ระยะเวลาคืนทุนนาน
มากขึ้น 
 แรงงาน 
 เมื่อมีการซื้อรถขนส่งเป็นของตัวเองก็เปรียบเสมือนกับการมีภาระหน้าที่ในการบริหารงานที่
มากขึ้น เพราะว่าจะต้องมีการจัดจ้างแรงงานที่จะมาท าหน้าที่ในการขนส่ง การซ่อมบ ารุงและ
เจ้าหน้าที่เทคนิคในการจัดตารางการเดินรถและการท างานของพนักงาน ซึ่งจ านวนพนักงานเหล่านี้จะ
ส่งผลให้ต่อต้นทุนการขนส่งเพิ่มสูงข้ึน 
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 การซ่อมบ ารุง 
 การมีพนักงงานซ่อมบ ารุงเป็นของตัวเองนั้น เหมาะส าหรับบริษัทที่มีขนาดใหญ่ เนื่องจากว่า
ต้องมีทุนที่ใช้ส าหรับเครื่องมือตรวจและซ่อมแซม ตลอดจนการส ารองอะไหร่ถยนต์เพ่ือใช้ในกรณี
ฉุกเฉิน 
 ทรัพยากรภายใน 
 การค านึงถึงทรัพยากรภายในบริษัทจะต้องมีความพร้อมในการจัดการด้านสวัสดิการหรือสิ่ง
อ านวยความสะดวกต่างๆ เพ่ือรองรับการมีรถขนส่งเป็นของตนเอง 

 เป้าหมายของการขนส่งสินค้า 
 เป้าหมายของการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเองนั้นจะต้องพิจารณาถึงวัตถุประสงค์ที่
แท้จริงนั้น คือ ลดต้นทุนระยะยาวหรือความรวดเร็วในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า 

 2.2.1 ข้อดีของการมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเอง 

 เพ่ือลดต้นทุนการขนส่งสินค้าให้ต่ ากว่าต้นทุนปัจจุบัน 

 เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

 เพ่ือควบคุมกระบวนการขนส่งสินค้าอย่างเต็มรูปแบบ 

 เพ่ือควบคุมสินค้าในกระบวนการเคลื่อนย้ายให้อยู่ในการดูแลของบริษัทตนเอง 

 เพ่ือเพ่ิมความรวดเร็วในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า 

 เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการให้บริการ 

 เพ่ือลดและป้องกันการสูญหายของสินค้าในขณะที่อยู่กับบริษัทขนส่งภายนอก 

 เพ่ือเป็นการโฆษณาให้กับทางบริษัทบนท้องถนน 

 2.2.2 ความเสี่ยงในการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตัวเอง 
 ความเสี่ยง (Risk) หมายถึง การท าตามกระบวนการให้บรรลุวัตถุประสงค์ภายใต้เงื่อนไขต่างๆ 
เช่น เวลา เงินลงทุน ข้อจ ากัดจัดทางเทคนิค เป็นต้น ซึ่งความเสี่ยงนั้นสามารถเกิดขึ้นได้ตลอดเวลา
จากปัยจัยทางตรงและปัจจัยทางอ้อมซึ่งส่งผลกระทบต่อองค์กรไม่มากก็น้อย (วัฒนา แย้มประยูร
สวัสดิ์, 2555) 
 ความเสี่ยงทางตรง เช่น ต้นทุนน้ ามันเชื้อเพลิงถือว่าเป็นต้นทุนหลักในการด าเนินธุรกิจขนส่ง
สินค้า ซึ่งโดยปกติราคาน้ ามันในประเทศไทยจะอ้างอิงตามราคาน้ ามันในตลาดโลก โดยราคาน้ ามันใน
ตลาดโลกจะผันผวนตามอุปสงค์และอุปทาน ซึ่งใน 5 ปีที่ผ่านมา ราคาน้ ามันในตลาดโลกมีความผัน
ผวนค่อนข้างมาก ท าให้ผู้ประกอบการต้องรับผลกระทบและแบกรับภาระความเสี่ยงนี้ไปโดยตรง 
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 ความเสี่ยงทางอ้อม เช่น สภาวะเศรษฐกิจที่มีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา แต่เมื่อถึงสภาวะที่
เศรษฐกิจตกต่ า จะก่อให้เกิดผลกระทบต่อปริมาณงานที่ท าในแต่ละวันน้อยลง แต่บริษัทยังต้องแบก
รับภาระต้นทุนคงที่ ดังนั้นการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเองจะต้องค านึงถึงความเสี่ยงทางอ้อม
ต่างๆที่สามารถเกิดผลกระทบต่อผู้ลงทุน 
 
2.3 แนวคิดเกี่ยวกับการใช้บริการผู้ให้บริการขนส่งภายนอก 

 ให้บริการขนส่งภายนอก (Outsource) หรือ การจัดจ้างภายนอกกิจการเป็นการด าเนินการ
ทางธุรกิจของสินค้าประเภทุติยภูมิ (Tertiary Sector) หรือ ผู้ผลิตสินค้าประเภทบริการ (Service 
Sector) อาทิเช่น การให้บริการขนส่งสินค้า (Logistics Service Provider) การให้บริการรักษาความ
ปลอดภัย รวมไปถึงการดูแลรักษาอุปกรณ์หรือเครื่องจักรต่าง ๆ เป็นต้น โดยการด าเนินธุรกิจบริการ
ดังกล่าวจะเน้นการบริหารจัดการทรัพยากรให้มีประสิทธิภาพในการท างานและพัฒนากระบวนการ
ท างานขององค์กรให้มีประสิทธิภาพเหนือคู่แข่งอยู่เสมอ 

การใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอกถือเป็นกลยุทธ์อย่างหนึ่งในการบริหารจัดการทางธุรกิจ ที่จะ
ส่งมอบกิจกรรมที่ไม่ส าคัญหรือไม่ใช่มูลค่าเพ่ิมของบริษัทให้กับกิจการภายนอกไปบริหารจัดการให้ 
เพ่ือเป็นการลดความเสี่ยงจากการลงทุนและเน้นไปที่ความสามารถหลักของบริษัท ( Core 
Competency) มากกว่า เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขัน (Competitive Advantage) ของ
บริษัทให้ดียิ่งข้ึนอย่างยั่งยืน 

พัชณี ได้เสนอแนวความคิดว่า Outsourcing หมายถึง การจัดหาจากภายนอก เป็นวิธีการที่
องค์กรธุรกิจจัดหาวัตถุดิบ ผลิตภัณฑ์และบริการต่างๆ ซึ่งครั้งหนึ่งอาจจะเคยถูกด าเนินการภายใน
องค์กร มาเป็นการจัดหาจากแหล่งภายนอกแทน จะท าให้องค์กรเล็กลงแต่คล่องตัวขึ้น ท าให้สามารถ
ลดค่าใช้จ่ายในด้านต่างๆลงได้ และสามารถเน้นการด าเนินการเฉพาะแต่กิจกรรมที่เป็นกิจกรรมหลัก
ซึ่งองค์กรมีความถนัด ท าให้สามารถสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันหรือเพ่ิมขีดความสามารถ
ทางการแข่งขันมากขึ้น (พัชณี โตชัยภูมิ, 2553) 
 ชาคริยา ได้เสนอแนวคิดว่า Outsource หรือ การจัดจ้างภายนอกกิจการเป็นการด าเนินการ
ทางธุรกิจของสินค้าประเภททุติยภูมิ (Tertiary Sector) หรือ ผู้ผลิตสินค้าประเภทบริการ(Service 
Sector) อาทิเช่น การให้บริการขนส่งสินค้า (Logistics Service Provider) การให้บริการรักษาความ
ปลอดภัยรวมไปถึงการดูแลรักษาอุปกรณ์หรือเครื่องจักรต่าง ๆ เป็นต้น โดยการด าเนินธุรกิจบริการ
ดังกล่าวจะเน้นการบริหารจัดการทรัพยากรให้มีประสิทธิภาพในการท างานและพัฒนากระบวนการ
ท างานขององค์กรให้มีประสิทธิภาพเหนือคู่แข่งอยู่เสมอการ Outsource ถือเป็นกลยุทธ์อย่างหนึ่งใน
การบริหารจัดการทางธุรกิจที่จะส่งมอบกิจกรรมที่ไม่ส าคัญหรือไม่ใช่มูลค่าเพ่ิมของบริษัทให้กับกิจการ
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ภายนอกไปบริหารจัดการให้เพ่ือเป็นการลดความเสี่ยงจากการลงทุนและเน้นไปที่ความสามารถหลัก
ของบริษัท (Core Competency) มากกว่า เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขัน (Competitive 
Advantage) ของบริษัทให้ดียิ่งขึ้นอย่างยั่งยืน (ชาคริยา ธาระรูป, 2553) 
 ปัจจุบันโลกธุรกิจต่างแข่งขันกันด้วยเรื่องความเร็วในการตอบสนองและการสร้าง
ประสิทธิภาพในการท างานให้ดียิ่งขึ้น ท าให้การแข่งขันระหว่างธุรกิจเปลี่ยนเป็นการแข่งขันกัน
ระหว่างโซ่อุปทานโดยใช้โลจิสติกส์เข้ามาบริหารจัดการ ซึ่งท าให้เกิดธุรกิจเกี่ยวเนื่อง โดยเฉพาะการ
ให้บริการขนส่ง (3PL-Third Party Logistics Provider) ขึ้นมาเป็นจ านวนมาก เพ่ือตอบสนองต่อ
ความต้องการที่เพ่ิมข้ึนของธุรกิจที่ก าลังตื่นตัวด้วยเรื่องการบริหารจัดการด้วยโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

 2.3.1 ประเภทของผู้บริการขนส่งภายนอก (ธนิต โสรัตน์, 2550) 
 ผู้ให้บริการงานจัดจ้างจากภายนอก อาจแบ่งออกเป็น 3 ประเภท  

1) Subcontractor เป็นการให้บริการโดยมีลักษณะของการแบ่งงานออกเป็นสองส่วน 
ซึ่งในส่วนของงานที่ไม่ซับซ้อนจะถูกด าเนินการไปให้ผู้ให้บริการภายนอกรับเหมา โดยงานในส่วนนี้
อาจเป็นงานที่ไม่ต้องใช้ทักษะและเทคโนโลยีที่ซับซ้อนหรือเป็นงานที่เสี่ยงอันตราย ซึ่งจะเป็นการ
ประหยัดและลดความเสี่ยงไดม้ากกว่าหากใช้ผู้ให้บริการภายนอกรับด าเนินงานในส่วนนี้ 

2) Logistics Provider เป็นส่วนของงานที่ให้บริการจัดการที่เกี่ยวข้องกับ Logistics 
โดยงานที่ให้บริการจะมีลักษณะงานที่มีความซับซ้อนมากกว่า Subcontract ซึ่งต้องใช้ทักษะความ
ช านาญเฉพาะด้านและใช้เทคโนโลยีที่ค่อนข้างซับซ้อน ส าหรับรูปแบบการมอบหมายงานนั้นผู้ว่าจ้าง 
(User) ได้มีการมอบหมายงานให้แก่ผู้ประกอบการ (Provider) หลายรายเพื่อปฏิบัติงานตามค าสั่งของ
ผู้ว่าจ้าง (User) ดังนั้น รูปแบบการก าหนดงานจึงไม่มีการลักษณะการท างานแบบบูรณาการร่วมกัน
ระหว่างผู้ว่าจ้าง (User)และประกอบการ (Provider) ซึ่งจะมีเพียงผู้ว่าจ้างเท่านั้นที่เป็นผู้ก าหนดการ
มอบหมายงานต่างๆ    

3) Third Party Logistics (3PL) เป็นลักษณะการด าเนินงานของผู้ให้บริการที่คลอบ
คลุมในกิจกรรมโลจิสติกส์ โดยรูปแบบการให้บริการในลักษณะนี้ต้องมีเครือข่ายธุรกิจที่กว้างขวางและ
คลอบคลุมในทุกพ้ืนที่และต้องใช้เงินลงทุนส าหรับการด าเนินกิจการที่สูง ส าหรับรูปแบบของงานที่
ให้บริการนั้นมีขอบเขตความรับผิดชอบที่มีขนาดใหญ่ และมีการบูรณาการความร่วมมือกันระหว่าง
ตัวแทนของผู้ว่าจ้าง (User) กับลูกค้าในเรื่องของการด าเนินงานในส่วนต่างๆ 
 การพัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์จะต้องเข้าใจองค์ประกอบประเภทต่างๆของผู้ให้บริการโดย
จะต้องไม่ยึดติดกับรูปแบบหรือทฤษฎีถึงแม้ว่าจะมีการแบ่ง Outsourcing ดังกล่าวไว้ 3 ประเภท
ข้างต้น แต่โดยแก่นแท้ของผู้ประกอบการ ไม่ได้มีการแบ่งไปตามกฎเกณฑ์นั้นการให้บริการเป็นไปตาม
ลักษณะความเป็นมาและการพัฒนาการของแต่ละธุรกิจ ส าหรับประเทศไทยผู้ให้บริการโลจิสติกส์ซึ่ง
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เป็นของธุรกิจของคนไทยจะอยู่ในระดับ Subcontractor และ Logistics Provider จะมีเพียงน้อย
รายส าหรับ Third Party Logisticsทั้งหมดเป็นของบริษัทข้ามชาติ ดังนั้นการพัฒนาผู้ให้บริการโลติ
สติกส์จึงจะต้องเข้าใจโครงสร้างของผู้ประกอบการในประเทศไทย 

 2.3.2 การเลือกใช้ผู้ให้บริการภายนอก (Outsource Logistics) 
 การจัดการโซ่อุปทาน (Supply Chain Management: SCM) เป็นการลดต้นทุนรวมโดยวิธี 
Cost Sharing คือเฉลี่ยต้นทุนเท่าที่ใช้จริงโดยลดต้นทุนคงที่ให้มากที่สุดซึ่งต้นทุนส่วนเกินนี้จะถูกผลัก
ไปให้ผู้ให้บริการภายนอกที่เรียกว่า Outsource โดยทีอ่งค์ประกอบของกิจกรรมทางด้านโลติสติกส์ มี
หลักเกณฑ์ที่แตกต่างกันในการตัดสินใจที่จะด าเนินการบริหารกิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์ด้วยตนเอง
หรือการจัดจ้างผู้ให้บริการภายนอกมาด าเนินการแทน ซึ่งมีเหตุผลดังนี้ 

  การลดต้นทุนโดยรวม (Total Cost Reduction) 

  แบ่งงานให้ผู้ที่มีต้นทุนในการด าเนินงานที่ต่ ากว่าและท างานได้ดีกว่าไปด าเนินการ 

(Division of Labor) 

  เพ่ือที่จะน าทรัพยากรที่มีไปใช้ในงานที่มีความส าคัญกว่า 

  เพ่ิมประสิทธิภาพในการแข่งขันและท าก าไรได้ดีกว่า 

  การลดข้อจ ากัดด้านภูมิประเทศ กฎหมาย การเมืองและสังคม 

 ความส าเร็จของโลจิสติกส์จะมุ่งไปสู่การลดต้นทุนและเพ่ิมความรวดเร็ว อีกทั้งยังเพ่ิม
ศักยภาพการแข่งขันลดต้นทุนคงที่ (Fixed cost) ที่สูง ดังนั้นความส าเร็จจะอยู่ที่การมอบหมายให้
ธุรกิจภายนอกรับงานไปด าเนินการ โดยองค์กรจะมีค่าใช้จ่ายเท่าการด าเนินการผลิตสินค้าเพ่ือขาย
ไม่ใช่ผลิตเกินแล้วน าไปเก็บเป็นสินค้าคงคลัง โดยท าให้ค่าใช้จ่ายด้านโซ่อุปทานเป็นค่าใช้จ่ายผันแปร 
(Variable cost) ให้มากที่สุดเพ่ือที่จะขจัดแรงงานส่วนเกิน (Head Count Reduction) จ านวนมาก
หรือมีคลังสินค้าขนาดใหญ่ที่เต็มไปด้วยสินค้าและวัตถุดิบ มีรถขนส่งของตนเองจอดเรียงรายซึ่ง
ทั้งหมดล้วนแต่เป็นต้นทุนทั้งสิ้น 

 2.3.3 ข้อดีของการใช้บริการผู้ให้บริการภายนอก (Outsource)  
1) สามารถควบคุมงบประมาณได้ง่ายขึ้น เนื่องจากกิจกรรมต่างๆ ที่องค์กรเคยปฏิบัติ 

ได้มอบหมายให้กับหน่วยงานที่รับ Outsource แบบเบ็ดเสร็จ ซึ่งท าให้องค์กรจัดงบประมาณได้
สะดวกขึ้น โดยไม่ต้องมีค่าใช้จ่ายอื่นๆ ตามมา  

2) สามารถเพ่ิมขีดความสามารถทางการแข่งขันได้  ในการ Outsource นั้น หาก
เลือกใช้ผู้ให้บริการที่มีชื่อเสียงในการด าเนินการกิจกรรมนั้น  ๆ ก็จะส่งผลดีต่อภาพลักษณ์และ
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ประสิทธิภาพขององค์กร ถือได้ว่าเป็นการเพ่ิมจุดแข็งให้กับองค์กร ท าให้ลูกค้ามีความเชื่อมั่นในการใช้
บริการและสามารถยกระดับการให้บริการลูกค้าเพ่ือแข่งขันทางธุรกิจกับบริษัทคู่แข่งได้อีกทางหนึ่ง 
อีกทั้งองค์กรจะมีเวลาในการทุ่มเทและมีความคล่องตัวในการบริหารงานมากขึ้น  เช่น การ 
Outsource ด้านขนส่ง จากเดิมทางองค์กรจะต้องแบกรับภาระในเรื่องต้นทุน การบ ารุงรักษา ค่าแรง
หรือแม้กระทั่งค่าใช้จ่ายในเรื่องค่าเสื่อมราคาของรถทุกปี แล้วเปลี่ยนมาใช้การ Outsource การขนส่ง
ก็จะท าให้องค์กรหมดภาระค่าใช้จ่ายในการขนส่งดังกล่าวทั้งหมด 

3) ลดความเสี่ยง กิจกรรมใดที่องค์กรไม่มีความเชี่ยวชาญ ถ้าหากลงมือปฏิบัติเองก็จะ
ส่งผลให้มีความล่าช้าในการปฏิบัติงานหรือมีความเสี่ยงที่จะเกิดการขาดทุนได้ ดังนั้นถ้าท าการเลือกใช้ 
Outsource ซ่ึงจะท าให้ลดความเสี่ยงในการบริหาร 

4) สามารถลดต้นทุนในการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ได้ เนื่องจากผู้ให้บริการมีลูกค้า
หลายราย จึงท าให้ผู้ให้บริการสามารถใช้ทรัพยากรที่มีอยู่อย่างคุ้มค่า ต้นทุนต่อหน่วยของผู้ให้บริการ
จะต่ ากว่าที่องค์กรผู้ผลิตหรือเจ้าของสินค้าด าเนินการเอง โดยสามารถลดต้นทุนจากการใช้บริการของ
ผู้ให้บริการ Logistics ประกอบด้วย 

 การลดต้นทุนรวม (Total Cost Reduction) ในการปฏิบัติงานด้านโลจิสติกส์ต้อง
มีการลงทุนทั้งทางด้านเทคโนโลยี เครื่องมือในการปฏิบัติงานซึ่งมีราคาสูง แต่หาก
ใช้บริการของผู้ให้บริการ ต้นทุนในส่วนนี้ก็จะเฉลี่ยกับลูกค้าของผู้ให้บริการอีก
หลายๆราย  

 การลดต้นทุนจากการขยายขอบเขตงาน ( Economics of Scope) เนื่องจาก
ขอบเขตงานบางอย่างผู้ผลิตหรือเจ้าของสินค้าไม่สามารถที่ปฏิบัติเองได้หรือหาก
ปฏิบัติเองก็จะมีต้นทุนที่สูง แต่หากใช้ประโยชน์จากผู้ให้บริการ องค์กรก็จะ
สามารถเข้าถึงลูกค้าได้มากขึ้น เช่น การจัดส่งสินค้าไปยังต่างจังหวัด ซึ่งอยู่
ห่างไกลจากองค์กร เมื่อเราใช้บริการของผู้ให้บริการก็จะสามารถส่งสินค้าให้กับ
ลูกค้าท่ีอยู่ต่างจังหวัดได้เนื่องจากผู้ให้บริการมีเครื่อข่ายอยู่ทั่วประเทศ  

 การลดต้นทุนโดยการใช้เครือข่ายร่วมกัน (Network Value) เนื่องจากผู้ให้ บริการ
บางรายจะมีเครือข่ายที่อยู่ต่างประเทศและผู้ใช้บริการก็สามารถใช้เครือข่ายของผู้
ให้บริการในการขยายตลาดสู่ตลาดสากลได้ โดยไม่ต้องลงทุนเองในต่างประเทศ  

 2.3.4 ข้อเสียของการใช้บริการผู้ให้บริการภายนอก (Outsource)  
1) ข้อมูลความลับทางธุรกิจอาจรั่วไหลไปยังคู่แข่งได้ เช่น ข้อมูลลูกค้า ข้อมูลโครงการ

ในอนาคตของบริษัท ข้อมูลทางการเงิน หรือข้อมูลด้านต้นทุน เป็นต้น  
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2) ผู้ใช้บริการภายนอกขาดการเรียนรู้ทางธุรกิจ ท าให้พ่ึงพาผู้ให้บริการมาก ท าให้เกิด
ผูกติดความส าเร็จของบริษัทกับผู้ให้บริการ  

3) ผู้ให้บริการภายนอก จะมีประสิทธิภาพในการท างานไม่คงที่  เนื่องจากจะมีการ
เปลี่ยนทีมท างานบ่อย ท าให้ขาดทักษะความช านาญต่อเนื่องในระบบการด าเนินงาน  

4) ความรู้สึกผูกพันและความรับผิดชอบต่อองค์กรมีน้อย เนื่องจากลักษณะงานเป็นการ
ท าสัญญาว่าจ้างระยะสั้น ท าให้พนักงานบางส่วนไม่รู้สึกว่าถูกจูงใจต่อการท างาน  

5) เกิดช่องว่างความขัดแย้งในการท างานร่วมกันระหว่างพนักงานขององค์กรกับ
พนักงานที่ว่าจ้างเข้ามา ซึ่งจะส่งผลเสียต่อลูกค้าและผู้มาติดต่อกับองค์กร  

6) ต้องมีการจัดตั้งคณะท างานควบคุมดูแลบริษัทที่ว่าจ้างเข้ามาเพ่ือควบคุมในด้านของ
ประสิทธิภาพการท างาน ท าให้องค์กรไม่เกิดการประหยัดค่าใช้จ่ายจริง  

7) หากพิจารณาไม่ชัดเจนระหว่างกิจกรรมหลักและกิจกรรมเสริมขององค์กร จะท าให้
ความสามารถหลัก ในการแข่งขันขององค์กรไม่เกิดขึ้นจริง และกลายเป็นจุดอ่อนในระยะยาว รวมทั้ง
หากจ้างบริษัทภายนอกที่ไม่มีความรู้ความช านาญ และมีประสบการณ์ตรงจริง จะส่งผลเสียต่อ
ภาพลักษณ์ และความน่าเชื่อถือจากบุคคลภายนอกได้    

2.4 แนวคิดเกี่ยวกับการวิเคราะห์สถานการณ์ 

 เอกกมล ได้เสนอแนวคิดเกี่ยวกับการวิเคราะห์สถานการณ์ (Scenario analysis)  คือการ
วิเคราะห์สิ่งที่จะเกิดขึ้นในอนาคตและสร้างสถานการณ์จ าลองหลายรูปแบบเพ่ือให้ครอบคลุมสิ่งที่
อาจจะเกิดขึ้นในอนาคตให้ได้มากที่สุดโดยใช้การระดมความคิดจากบุคลากรผู้เชี่ยวชาญในด้านต่างๆ
มาทดลองสร้างสถานการณ์ในอนาคต โดยสถานการณ์นั้นอาจจะเป็นโอกาสที่จะเกิดขึ้นหรืออาจเป็น
ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นก็ได้ เพ่ือให้องค์กรเกิดความเข้าใจในอนาคต และสามารถปรับกลยุทธ์หรือ
วางแผนรับมือกับสิ่งที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได้ซึ่งมีขึ้นตอนในการสร้างการจ าลองสถานการณ์ได้ดังนี้  
(เอกกมล เอ่ียมศรี, 2554) 

1) การก าหนดปัญหา โดยจะต้องท าการคิดเกี่ยวกับปัญหาที่เกิดขึ้นอยู่ในปัจจุบัน 
เพ่ือน ามาก าหนดสถานการณ์ในการจ าลองรูปแบบสถานณการณ์ต่างๆ 

2) รวบรวมข้อมูล เป็นขั้นตอนที่ต้องรวบรวมข้อมูลของกระบวนการด าเนินงานทาง
สถิติ ที่มีความส าคัญ เพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อมูลที่ตอบสนองวัตถุประสงค์ และสอดคล้อง
กับกรอบแนวความคิดโดยข้อมูลที่น ามาวิเคราะห์นั้นจะเป็นข้อมูลปฐมภูมิ 
( Primary Data) หรือข้อมูลทุติยภูมิ(Secondary Data) ขึ้นอยู่กับปัจจัยที่ใช้ใน
การจ าลองสถานการณ ์  
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3) การแยก “ความแน่นอน” ออกจาก “ความไม่แน่นอน” ในขั้นตอนนี้จะต้อง
วิเคราะห์ถึงปัจจัยที่มีความแน่นอนที่จะท าให้บรรลุวัตถุประสงค์ของการจ าลอง
สถานการณ์ ซึ่งจะอยู่ในกลุ่มข้อมูลปัจจัยพ้ืนฐานที่รอการพิสูจน์ตามรูปแบบการ
จ าลองสถานการณ์ต่างๆ 

4) พัฒนาสถานการณ์ ให้ท าการก าหนดรูปแบบของผลลัพธ์ที่ดีระดับปานกลางและ
ไม่ดีระดับปานกลาง และแนวทางส าหรับพัฒนาในอนาคตเพ่ือน าไปสู่ผลลัพธ์ที่มี
ความแน่นอน 

5) ใช้สถานการณ์ในการวางแผน เมื่อได้ผลลัพธ์ที่มีความแน่นอนให้น ามาปรับเปลี่ยน
กลยุทธ์กับสถานการณ์ในอนาคต 

2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง  

  การศึกษานี้ผู้วิจัยได้ศึกษางานวิจัยที่ผ่านมาโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือทราบถึงส่วนของต้นทุน
ต่างๆที่ผู้ประกอบการจะต้องค านึงถึงการลงทุนมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเอง หรือควรจัดจ้าง
ผู้ประกอบการขนส่งภายนอก นอกจากนี้ยังศึกษาไปถึงแนวทางการลดต้นทุนการขนส่งโดยการ
พิจารณาสัญญาการส่งสินค้าโดยที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการขนส่งสินค้าในแบบจ าลองที่แตกต่างกัน 
   ปิติ ปิติเพิ่มพูน ได้ท าการศึกษาในเรื่องของการตัดสินใจมีรถขนส่งเป็นของตัวเองของบริษัทผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ โดยใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ในการตัดสินใจในการมีรถเป็นของ
ตนเองทั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ นอกจากนี้ยังสามารถวัดความสอดคล้องของการตัดสินใจในแต่
ละปัจจัยต่างๆ คือ 
     - คุณภาพของการขนส่ง  
    - ความพร้อมด้านบุคลากร  
    - ต้นทุนการขนส่ง  
    - ความพร้อมในการขนส่ง  
    - การควบคุมการขนส่ง  
    - การแข่งขันในตลาดและการขยายธุรกิจ  
    - การตรวจสอบติดตามการขนส่ง  
    - ภาพลักษณ์บริษัทและการโฆษณา 
 การวิจัยได้น าปัจจัยและทางเลือกมาพัฒนาเป็นโครงสร้างแผนภูมิล าดับชั้นตามกระบวนการ
ล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ ผลการวิเคราะห์พบว่าผู้ตัดสินใจให้ความส าคัญกับปัจจัยตามล าดับความส าคัญ
ดังนี้ คุณภาพของการขนส่ง ความพร้อมด้านบุคลากร ต้นทุนการขนส่ง ความพร้อมในการขนส่ง การ
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ควบคุมการขนส่ง การแข่งขันในตลาดและการขยายธุรกิจ การตรวจสอบติดตามการขนส่ง และ 

ภาพลักษณ์บริษัทและโฆษณา (ปิติ ปิติเพ่ิมพูน, 2550)  

 นิติพล เกื้อกูล ได้ท าการศึกษาการลดต้นทุนในการขนส่งสินค้าเส้นใยสังเคราะห์โดยมีปัจจัยที่
ท าให้เกิดความสูญเสียจากการขนส่งมาจากพนักงานจัดส่งสินค้าขาดความรู้ความเข้าใจ ซึ่งมีมาตรการ
ที่ใช้ในการลดความสูญเสียจากการขนส่งสินค้า ดังนี้ 

1. การใช้วงจรบริหารและการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องหรือวงจรเดมมิ่ง (Deming cycle) 
เพ่ือก าหนดแนวทางในการด าเนินงาน 

2. การใช้ Why - Why Analysis เพ่ือหาสาเหตุของปัญหาและเป็นแนวทางในการก าหนด
วิธีแก้ไข 

3. การใช้ QC Technique เป็นเครื่องมือในการเก็บและน าเสนอข้อมูล 

4. ใช้หลักการ 5W1H ในการสร้างมาตรฐานปฏิบัติงานเพ่ือลดปัญหาที่จะกลับมาใหม่ 
จากนั้นจึงได้ท าการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่การจัดส่งสินค้า พบว่าสามารถลดต้นทุนสูญเสียจากการขนส่ง
สินค้าลงได้ร้อยละ 92.86 และสามารถลดปริมาณการขนส่งสินค้าที่ไม่ได้มาตรฐานจากเดิมเฉลี่ย 44 
คันต่อเดือน เหลือเพียง 4 คันต่อเดือน (นิติพล เกื้อกูล, 2550) 

 เพลินพร วนิชยางกูรานนท์ ได้ท าการศึกษารูปแบบโครงสร้างกองก าลังขนส่ง โดยรถบรรทุก
ในประเทศไทยที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ซึ่งท าการวิเคราะห์ทรัพยากรและต้นทุนที่ใช้ใน
โครงสร้างกองก าลังขนส่ง การศึกษาครั้งนี้และท าการเปรียบเทียบแต่ละรูปแบบโครงสร้างกองก าลัง
ขนส่ง โดยจ าแนกโครงสร้างเป็น 3 รูปแบบคือ การจัดจ้างหัวลาก หางลากและพนักงานขับรถจาก
ภายนอก การจัดจ้างหัวลากและพนักงานขับรถจากภายนอก และการลงทุนหัวลาก หางบรรทุกและ
จ้างพนักงานขับรถเอง โดยในงานวิจัยนี้แบ่งต้นทุนออกเป็นกลุ่มๆ ดังนี้ 

ต้นทุนรถเทรเลอร์  

 ค่าเสื่อมราคา คิดจากราคาทรัพย์สินที่ได้มาบวกดอกเบี้ยและส่วนติดตั้งเพ่ิมเติม  

 ค่าประกันภัยรถยนต์คิดจากค่าเบี้ยประกันรายปีที่แตกต่างกันมาค านวณเฉลี่ย
เท่ากันทุกปี  

 ค่าจดทะเบียนรถ เป็นค่าใช้จ่ายครั้งเดียวเมื่อซื้อรถและขอขึ้นทะเบียนรถ  

 ค่าภาษีรถ รถบรรทุกต้องต่อทะเบียนและเสียภาษีทุกปี  

 ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง เป็นต้นทุนผันแปรที่ขึ้นอยู่กับระยะทาง  

 ค่าบ ารุงรักษารถ(ค่ายาง,ค่าน้ ามันหล่อลื่น, น้ ามันเกียร์, น้ ามันเฟืองท้าย)  

 ค่าผ่านทาง  
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 ต้นทุนพนักงานขับรถ  

 เงินเดือน  

 ค่าประกันสังคม  

 ค่าโทรศัพท์เหมาจ่าย  

 ค่าสวัสดิการ  

 ค่าเบี้ยเลี้ยง  

ในงานวิจัยนี้ยังค านวณต้นทุนอ่ืนๆดังนี้ ต้นทุนพนักงานควบคุมการเดินรถ ต้นทุนพนักงานซ่อมบ ารุง 
ต้นทุนสถานที่จัดเก็บรถเทรเลอร์ ต้นทุนพนักงานวางแผนเดินรถ ต้นทุนพนักงานควบคุมคุณภาพและ
ความปลอดภัย ต้นทุนพนักงานวิเคราะห์และต้นทุนเครื่องมือ อุปกรณ์ในการบ ารุงรักษารถเทรเลอร์ 
จากนั้นค านวณต้นทุนในแต่ละโครงสร้างเพ่ือท าการเปรียบเทียบ ผลการศึกษาต้นทุนโครงสร้างกอง
ก าลังขนส่งพบว่า การจัดจ้างหัวลากพร้อมหางบรรทุกและพนักงานขับรถเอง สร้างประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลได้มากที่สุด โดยมีต้นทุนในการด าเนินการต่ าที่สุด รองลงมาคือการจัดจ้างหัวลากและ
พนักงานขับรถภายนอก และการลงทุนหัวลาก หางบรรทุกและจ้างพนักงานขับรถเองตามล าดับ โดย
การจัดจ้างกองก าลังภายนอกนั้นให้ต้นทุนคงที่จะเหลือไม่ถึงร้อยละ 15 ของต้นทุนทั้งหมด (เพลินพร 
วนิชยางกูรานนท์, 2548) 

 ภควัต นาคเสน ได้ท าการศึกษาและวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองภายใต้ความ
ไม่แน่นอน ซึ่งใช้ข้อมูลการส่งสินค้าจากบริษัทสิ่งพิมพ์ ที่มีการใช้รถขนส่งสินค้าของตัวเองและจ้างรถ
ขนส่งสินค้าจากภายนอก โดยใช้โปรแกรม Spreadsheet ใน Microsoft Excel เพ่ือมาใช้ในการ
จ าลองสถานการณ์การขนส่งทั้งหมด 4 ส่วน คือ 1. การจ าลองรูปแบบความต้องการขนส่งสินค้าในแต่
ละวัน 2. การประมาณจ านวนรถขนส่งที่ต้องใช้ขนส่งสินค้าในแต่ละวัน ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้ท าการสร้าง
สมการที่ใช้ในการประมาณด้วยวิธีการวิเคราะถดถอยเชิงพหุ โดยหาจาก 2 ตัวแปร คือ ระยะทางของ
ลูกค้าหลายๆที่และจ านวนสินค้าที่ต้องการขนส่ง 3. การประมาณต้นทุนการขนส่งของการมีกองก าลัง
ขนส่งเป็นของตนเองและการใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอก 4. การวิเคราะห์หาจ านวนรถขนส่งสินค้า
ของตัวเองที่เหมาะสมภายใต้ความไม่แน่นอนของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าด้วยวิธีวิเคราะห์
ความไว (Sensitivity Analysis) (ภควัต นาคเสน, 2557) 

 ประจักษ์ พินิจ ได้ท าการศึกษารถขนส่งบริษัทกรณีศึกษา อายุการใช้งานมากกว่า 5 ปี ท าให้
เกิดต้นทุนในการซ่อมบ ารุงสูงขึ้นทุกปีและบางครั้งก็เกิดอุบัติเหตุในการใช้งาน ดังนั้นบริษัทกรณีศึกษา
จึงมีนโยบายศึกษาหาวิธีการตัดสินใจซื้อรถขนส่งคันใหม่ หรือการน ารถคันเก่ามาซ่อมบ ารุงใหม่และใช้
งานต่อไปลักษณะใดควรเลือกตัดสินใจลงทุน โดยได้น าทฤษฏีทางด้านการทดลองค านวณเชิง



 

 

16 

เศรษฐศาสตร์วิศวกรรม (Engineering Economy) มาใช้ เช่น การคิดค่าเสื่อมราคา การทดแทน
ทรัพย์สินอายุการใช้งานที่เหมาะสม และวิเคราะห์ความไวเชิงเศรษฐศาสตร์ เปรียบเทียบรถขนส่งทั้ง 
3 ชนิดคือ รถขนส่งคันเก่าที่ใช้งานอยู่ปัจจุบัน รถขนส่งคันใหม่ที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง และรถ
ขนส่งคันใหม่ที่ใช้แก็สเป็นเชื้อเพลิง สรุปได้ว่าจากการเปรียบเทียบทดลองของรถทั้ง 3 ชนิด โดยใช้
ทฤษฏีด้านเศรษฐศาสตร์ พบว่าหากไม่คิดค่าใช้จ่ายด้านเชื้อเพลิง และระยะทางการใช้งานมากแล้ว
ควรเลือกรถคันเก่าน ามาซ่อมบ ารุงใช้งานต่อไป ยังไม่ควรซื้อรถขนส่งใหม่ แต่ถ้าพิจารณาการใช้งานรถ
ขนส่งที่ระยะทางมากกว่า 30,000 กม./ปี ก็จะส่งผลท าให้การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงขึ้น ควรเลือกรถ
ขนส่งคันใหม่ท้ัง 2 ชนิด แทนรถขนส่งคันเก่าที่ใช้งานอยู่ปัจจุบัน (ประจักษ์ พินิจ, 2552) 

 เรณู เพชรพลากร ได้ท าการศึกษาโครงสร้างและปัจจัยต้นทุนค่าขนส่งของรถหัวลากที่
บรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ โดยได้ท าการส ารวจและรวบรวมข้อมูลจากรถบรทุกหัวลากจ านวน 92 คัน 
จากบริษัทขนส่งในจังหวัดชลบุรี รวมทั้งน าข้อมูลทุติยภูมิมาวิเคราะห์ถึงสัดส่วนต้นทุนผันแปรของแต่
ละปัจจัยการขนส่งของหัวลาก เพ่ือเป็นเครื่องมือช่วยตัดสินใจของผู้บริหารในการก าหนดนโยบายการ
ขนส่งของบริษัท ซึ่งผลจากการศึกษาพบว่ามีต้นทุนผันแปรเฉลี่ยเท่ากับ 15.07 บาทต่อกิโลเมตร โดย
มีปัจจัยที่มีผลกระทบ คือ น้ ามันเชื้อเพลิง ค่าแรงงานพนักงาน ค่าเสื่อมราคาของหัวลาก ค่ายาง ค่า
ซ่อมบ ารุง ค่าโสหุ้ย โดยน้ ามันเชื้อเพลิงมีสัดส่วนต้นทุนผันแปรสูงที่สุดคิดเป็นร้อยละ 63.87  (เรณู 
เพชรพลากร, 2549) 

 คงชลัช จันกลิ่น ได้ท าการศึกษาการจัดรถขนส่งเม็ดพลาสติกโดยใช้วิธีหาค่าที่เหมาะสมโดย
ท าให้มีต้นทุนการขนส่งต่ าที่สุดและพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจเพ่ือเป็นเครื่องมือช่วยให้
ผู้ใช้งานสามารถหาค าตอบที่ดีที่สุดภายในเวลาอันรวดเร็ว ซึ่งต้นทุนการขนส่งทั้งหมดมาจาก 3 ส่วน 
คือต้นทุนค่าเช่ารถขนส่ง ต้นทุนค่าบริการขนส่งต้นทุนค่าแรงพนักงานขนส่ง โดยมีความผันแปรของ
ปัจจัยต่างๆ ดังนี้ สถานที่ตั้งของลูกค้า ความสามารถในการบรรทุกของรถขนส่งน้ าหนักเม็ดพลาสติกที่
บรรทุกจะส่งผลต่อการค านวนต้นทุนการขนส่ง ซึ่งปัญหาเหล่านี้จะถูกท าให้อยู่ในรูปของโปรแกรมเชิง
เส้นแบบจ านวนเต็มและใช้ premium excel solver ในการหาค าตอบที่ดีที่สุด ซึ่งพบว่าสามารถลด
ต้นทุนการขนส่งได้ร้อยละ 4.43 – 5.58  และลดเวลาจากการหาค าตอบลงจากเดิม 4 – 9 นาที เหลือ 
3 – 5 วินาที (คงชลัช จันกลิ่น, 2552) 

 นภาวรรณ ขันทีท้าว ได้ท าการศึกษาการคัดเลือกผู้ขนส่งสินค้าธุรกิจกระดาษให้มีต้นทุนต่ า
ที่สุด โดยพบว่าถ้าผู้ขนส่งเป็นจ านวนมากจะไม่มีกฎเกณฑ์ที่แน่นอนหรือมีการตัดสินใจในการคัดเลือก
ที่ซับซ้อน จึงได้น าหลักการโปรแกรมเชิงเส้นเข้ามาช่วยในการลดต้นทุนการขนส่ง งานวิจัยนี้เน้นใน
เรื่องของการแก้ปัญหาทางด้านปริมาณที่มีวัตถุประสงค์ที่จะท าให้เกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าสุด 
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นอกจากนี้ยังใช้กระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นมาพิจารณาผู้ขนส่ง โดยการให้น้ าหนักแต่ละ
ทางเลือกซ่ึงจะช่วยเพ่ิมความยืดหยุ่นในแต่ละหลักเกณฑ์ของผู้ขนส่ง (นภาวรรณ ขันทีท้าว, 2548) 

 ธงชัย วุฒิเจริญกิจ ได้ท าการศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนจัดซื้อรถขนส่งสินค้าโดยมี
เกณฑ์การวัดความคุ้มค่าของการลงทุน ประกอบด้วย ระยะเวลาคืนทุน มูลค่าปัจจุบันสุทธิ อัตราส่วน
ผลตอบแทนต่อต้นทุน อัตราผลตอบแทนภายในโครงการและการวิเคราะห์ความไว ซึ่งผลจากการ
วิเคราะห์พบว่ามีความเป็นไปได้ในการลงทุน มีระยะเวลาในการคืนทุน 4.04 ปี มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ
อยู่ที่ 2,308,648.28 บาท อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุนมีค่า 1.68 เท่า และอัตราผลตอบแทน
ภายในโครงการมีค่าร้อยละ 18.71 ผลการวิเคราะห์ความไว เมื่อก าหนดให้ค่าใช้จ่ายและผลตอบแทน
เปลี่ยนแปลงไปจากยอดประมาณการ โดยแบ่งผลการทดสอบเป็น 3 กรณี  

 กรณีท่ี 1 เมื่ออัตราคิดลดเปลี่ยนแปลงจากร้อยละ 1 ถึงร้อยละ 10  

 กรณีท่ี 2 ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการเพิ่มข้ึนร้อยละ 5  และร้อยละ 10  

 กรณีท่ี 3 ผลตอบแทนของโครงการลดลงที่ร้อยละ 5  
ผลการวิเคราะห์ปรากฏว่า โครงการธุรกิจรับขนส่งสินค้ายังสามารถลงทุนได้ เนื่องจากมูลค่าปัจจุบัน
สุทธิมีค่ามากกว่าศูนย์ อัตราผลตอบแทนมีค่ามากกว่าอัตราดอกเบี้ยที่ก าหนดไว้ร้อยละ 7  ส่วน
ผลตอบแทนต่อต้นทุนมีค่ามากกว่า 1  ในทุกกรณี แต่กรณีที่ 3 จะให้ผลตอบแทนที่ต่ า จึงไม่สมควรแก่
การลงทุน (ธงชัย วุฒิเจริญกิจ, 2556) 

 Degraeve ได้ท าการศึกษาวิธีการเลือกผู้ขนส่งวัตถุดิบ โดยพิจารณาถึงต้นทุนรวมของกิจการ 
(Total Cost of Ownership: TCO) ที่ใช้ในการเลือกผู้ขนส่งวัตถุดิบ ในขั้นแรกจะวิเคราะห์กิจกรรม
ต่างๆทั้งหมดที่เก่ียวข้องกับนโยบายการสั่งซื้อและวิเคราะห์ถึงค่าใช้จ่ายทั้งหมดในทุกกิจกรรมที่น าไปสู่
การเลือกผู้ขนส่งวัตถุดิบ แล้วน ามาสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ เพ่ือใช้หาต้นทุนรวมของกิจการ
ต่ าที่สุด ซึ่งผลที่ได้จากงานวิจัยสามารถลดต้นทุนรวมของกิจการได้ร้อยละ 6 -14 (Degraeve.Z, 
Labro.E, & Roodhooft.F, 2005) 

 Nakandala, Lau และ Zhang ได้ศึกษาการการเปรียบเทียบต้นทุนของปัจจัยทั้งหมดใน
ระบบสินค้าคงคลังด้วยการควบคุมเวลาน า (lead time) ที่เวลาต่างๆและได้ท าการสุ่มความต้องการ
ในสภาวะที่ผู้ซื้อสามารถจ่ายเงินเพ่ิมขึ้นเพ่ือเร่งเวลาในการส่งสินค้าให้เร็วมากขึ้น โดยใช้เทคนิค 
Iteration Technique และ Simulation  Annealing ในการพิจารณาถึงปัจจัยต้นทุนในระบบสินค้า
คงคลัง ซึ่งผลการวิเคราะห์ทั้ง 2 เทคนิคให้ค่าที่ไม่แตกต่างกันและพบว่าการเปลี่ยนแปลงของเวลาน า 
จะส่ งผลต่อ holding cost, ordering cost และ penalty cost นอกจากนี้ เทคนิค Iteration 
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Technique มีความยืดหยุ่นและสามารถใช้ได้อย่างกว้างขวาง ส่วนเทคนิค Simulated Annealing 
เหมาะสมกับการปฏิบัติงาน (Nakandala.D, Lau.H, & Zhang.J, 2014) 

 Okmen ได้ศึกษาการประเมินความไม่แน่นอนที่จะส่งผลกระทบต่อโครงสร้างของราคา โดย
ใช้หลักการวิเคราะห์ Correlated cost risk analysis และ Simulation – based cost risk analysis 
model ในการหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความเสี่ยง ราคาและการปฏิบัติงาน ซึ่งกระบวนการ
ประเมินจะประกอบด้วย 3 Scenario และ 3 Sensitivity และมีทั้งหมด 28 Simulation ซึ่งวิธีนี้มี
ความเหมาะสมกับความไม่แน่นอนของราคาและปัจจัยเสี่ยง ส าหรับในส่วนโครงสร้างของราคาการ
ประเมินราคามีส่วนส าคัญมากที่บริษัทจะประสบความส าเร็จจากการยื่นประมูลและได้ก าไร 
นอกจากนี้การประเมินราคายังมีส่วนท าให้งานประมูลมีงบประมาณไม่ให้มากเกินไป  (Okmen.O, 
2015) 
 Battini, Gambiri, Persona และ Sgarbossa ได้ท าการศึกษาในเรื่องของระบบขนส่ง
อัตโนมัติมาใช้ในส่วนของห้างสรรพสินค้าโดยในส่วนแรกจะท าการปรับปรุงกรอบแนวคิดในการท างาน
โดยใช้หลักการของลีนเข้ามาช่วยในการลดขั้นตอนการท างาน ในส่วนที่สองจะท าการเลือกการขนส่ง
โดยการวิเคราะห์หากสถานการณ์จ าลองที่แตกต่างกันของ จ านวนงาน ระยะทาง จ านวนสถานีการ
ท างานและจ านวนรอบเพ่ือหาแนวทางในการลดเวลาการไหลของระบบ (Battini.D, Gamneri.A, & 
Sgarbossa.F, 2015) 

ตารางที่ 2.1 ตารางแสดงเทคนิคที่ใช้ในการวิเคราะห์ของงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ผู้ท าการวิจัย 
Cost 

Analysis 
Scenario 
Analysis 

Sensitivity 
Analysis 

Linear 
Programming 

AHP อ่ืนๆ 

1.ปิติ       

2.นิติพล      
Deming 
Analysis 

3.เพลินพร       
4.ภควัต       
5.ประจักษ์       
6.เรณ ู       
7.คงชลัช       
8.นภาวรรณ       
9.ธงชัย       
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ผู้ท าการวิจัย 
Cost 

Analysis 
Scenario 
Analysis 

Sensitivity 
Analysis 

Linear 
Programming 

AHP อ่ืนๆ 

10.Degraeve       
11.Nakandala       

12.Okmen      
Risk 

Analysis 

13.Battini      Lean 
รวม 10 7 4 2 2 - 

 จากการทบทวนงานวิจัยดังกล่าวนั้น พบว่าจากงานมีงานวิจัยทั้งหมด 13 งานวิจัยมีงานวิจัย
จ านวน 10 งานวิจัยที่ใช้หลักการ Cost Analysis มาพิจารณาในการท างานวิจัยและใช้ Scenario 
Analysis อีก 7 งานวิจัย ถือได้ว่าหลักการของ Cost Analysis และ Scenario Analysis ได้รับความ
นิยมกันอย่างแพร่หลาย ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงพิจารณาหลักการดังกล่าวมาใช้ในการวิเคราะห์การลด
ต้นทุนและรูปแบบสัญญาในการขนส่งสินค้าเครื่องมือแพทย์  

2.6 รายละเอียดบริษัทกรณีศึกษา 

 2.6.1 ขั้นตอนในการด าเนินการของบริษัทในกรณีศึกษา 
 บริษัทกรณีศึกษาเป็นบริษัทที่ท าธุรกิจเกี่ยวกับเติร์ดปาร์ตี้โลจิสติกส์เซอร์วิสโปรไวเดอร์ 
(Third Party Logistics Service Provider : 3PL) ในด้านของยา เวชภัณฑ์ และเครื่องมือทางการ
แพทย์ โดยบริษัทกรณีศึกษามีการด าเนินงานในเรื่องของคลังสินค้า การจัดส่งกระจายสินค้าและการ
เป็นตัวแทนจ าหน่าย ซึ่งข้อมูลขั้นตอนการด าเนินงานเป็นบริษัทกรณีศึกษามีดังนี้ 

1) รับสินค้าเครื่องมือแพทย์ที่น าเข้ามาจากต่างประเทศมาเก็บรักษาไว้ที่คลังสินค้า 
2) เก็บรักษาเครื่องมือแพทย์ให้ถูกต้องตามความเหมาะสมของเครื่องมือแพทย์แต่ละ

ชนิด 
3) รับค าสั่งส่งสินค้าจากลูกค้า (ประเภทสินค้า วันที่ เวลา สถานที่ส่ง) 
4) ติดต่อประสานงานบริษัทรถขนส่งให้มารับสินค้าตามวันเวลาที่ก าหนด 
5) รถขนส่งสินค้าน าสินค้าไปส่งให้ลูกค้า 

ในปัจจุบันบริษัทกรณีศึกษาได้จ้างผู้ให้บริการรถขนส่งภายนอกจัดส่งเครื่องมือแพทย์ทั้งหมด โดย
ค่าบริการในการขนส่งผู้ให้บริการขนส่งภายนอกจะค านวณจากประเภทของเครื่องมือและระยะทางใน
การขนส่งสินค้า  
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 2.6.2 ประเภทของสินค้า 
 ทางบริษัทกรณีศึกษาได้ท าการจัดประเภทสินค้าเครื่องมือแพทย์ตามขนาดได้ 4 ประเภท 
แสดงดังตารางที่ 2.1 

ตารางที่ 2.2 ตารางแสดงการจัดประเภทของสินค้าเครื่องมือแพทย์ตามขนาด 

ล าดับ ชื่อสินค้า รูปสินค้า 
ประเภท
สินค้า 

น้ าหนัก 
(กิโลกรัม) 

ปริมาตร 
(ลูกบาศก์

เมตร) 

1 IOL 
Master 

 

S 115 1.09 

2 Visucam 

 

S 125 1.2 

3 HFA 

 

S 75 0.88 

4 Cirrus 

 

S 92 0.95 
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ล าดับ ชื่อสินค้า รูปสินค้า 
ประเภท
สินค้า 

น้ าหนัก 
(กิโลกรัม) 

ปริมาตร 
(ลูกบาศก์

เมตร) 

5 Visulas 
Laser 

 

S 120 1.76 

6 Visulas 
Yag 

 

S 117 1.47 

7 Cirrus 
Photo 

 

S 160 2.5 

8 UPS 

 

S 110 1.30 

9 Lumera I 

 

M 244 1.84 
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ล าดับ ชื่อสินค้า รูปสินค้า 
ประเภท
สินค้า 

น้ าหนัก 
(กิโลกรัม) 

ปริมาตร 
(ลูกบาศก์

เมตร) 

10 OPMI 
Pico 

 

M 138 1.06 

11 OPMI 
1FR Pro 

 

M 155 1.14 

12 Visalis 

 

M 150 1.45 

13 Sensera 

 

M 310 2.2 

14 Vario 700 

 

L 478 3.93 
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ล าดับ ชื่อสินค้า รูปสินค้า 
ประเภท
สินค้า 

น้ าหนัก 
(กิโลกรัม) 

ปริมาตร 
(ลูกบาศก์

เมตร) 

15 Lumera 
700 

 

L 357 3.00 

16 Rescan 

 

L 550 4.06 

17 Pentaro 

 

XL 635 4.36 

18 Mel 

 

XL 980 5.34 

19 Visumax 

 

XL 1,300 7.4 
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2.6.3 ประเภทของงานขนส่งสินค้า 
 งานขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษาจะแบ่งงานออกเป็นทั้งหมด 2 ประเภท คือ 

 1) งานขนส่งสินค้าที่ก่อให้เกิดรายได้ 

 DEMO คือ งานที่น าเครื่องส าหรับทดลองใช้ไปส่งให้ทางโรงพยาบาลหรือคลินิก
ทดลองใช้ เมื่อทางโรงพยาบาลหรือคลินิกใช้จนครบตามก าหนดระยะเวลา รถ
ขนส่งจะต้องกลับไปรับสินค้ากลับมาไว้ที่คลังสินค้า 

 Workshop คือ งานประชุมเชิงปฏิบัติการโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือประชาสัมพันธ์
หรือน าไปใช้ในห้องทดลองผ่าตัด ซึ่งงานประเภทนี้ส่วนใหญ่แล้วจะขนส่งที่ละ
หลายๆเครื่องท าให้ไม่สามารถใช้รถขนส่งที่เป็นกระบะ 4 ล้อขนสินค้าได้จึงต้อง
ใช้รถ 10 ล้อในการขนส่งแทน เมื่อครบตามก าหนดระยะเวลา รถขนส่งจะต้อง
กลับไปรับสินค้ากลับมาไว้ที่คลังสินค้า 

 Install คือ งานขายที่ไม่ต้องมีการรับสินค้ากลับเข้าสู่คลังสินค้า 

 2) งานขนส่งสินค้าที่ไม่ก่อให้เกิดรายได้ 

 Service คือ งานซ่อมเครื่องโดยที่ต้องไปรับเครื่องที่โรงพยาบาลหรือคลีนิก
กลับมาซ่อมที่บริษัทลูกค้า 

 2.6.4 ประเภทของรถที่ใช้ขนส่งสินค้า 

 งานขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษาจะแบ่งรถที่ใช้ขนส่งออกเป็น 2 ประเภท ดังนี้ 

 รถกระบะบรรทุก 4 ล้อ แบบติดตั้งหลังคาสูง 
 

 
 

รูปที่ 2.2 แสดงรถกระบะติดตั้งหลังคาสูง 
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 รถสิบล้อบรรทุก แบบมีคลังคาและมีลิฟท์ท้าย 

           
รูปที่ 2.3 แสดงรถสิบล้อแบบมีหลังคาและมีลิฟท์ท้าย 

 
 2.6.5 รูปแบบของการสัญญาการขนส่งโดยลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการ 
 การขนส่งสินค้าตามประเภทของงานทั้ง 4 ประเภท คือ Demo Workshop Install และ
Service จะมีงาน 2 ประเภทที่มีข้อยกเว้นตามสัญญาที่ได้ตกลงกัน ได้แก่ งาน Demo และงาน 
Workshop ซึ่งในสัญญาจะมีการก าหนดรอบการขนส่งให้ขนส่งสินค้าโดยลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการ 
แสดงดังตาราง 2.2 

ตารางที่ 2.3 ตารางแสดงรูปแบบสัญญาในการขนส่งโดยที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้จ่าย 

ประเภทของงาน 
จ านวนรอบการขนส่งท่ีลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการ 

(Free Quotas) 
Demo 10 รอบแรก/เดือน 

Workshop 4 รอบแรก/เดือน 
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บทที่ 3  
การด าเนินงานวิจัย 

 งานวิจัยฉบับนี้เป็นการศึกษาเฉพาะกรณี โดยผู้วิจัยได้เลือกบริษัทตัวอย่างในธุรกิจการขนส่ง
กระจายสินค้าเครื่องมือทางการแพทย์ เพ่ือใช้ในการศึกษาด้านต้นทุนในด้านการขนส่งสินค้าโดยมีกอง
ก าลังขนส่งเป็นของตนเองเปรียบเทียบกับการจ้างผู้ให้บริการขนส่งจากภายนอก นอกจากนี้ผู้วิจัยยัง
ได้ศึกษาข้อมูลในส่วนของรูปแบบสัญญาที่ได้ท ากับลูกค้าเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าที่ไม่เสียค่าใช้จ่ายใน
การขนส่ง เพ่ือเปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้จ่ายในการขนส่ง โดยมีขั้นตอนในการ
ด าเนินงานวิจัย และรายละเอียดแต่ละข้ันตอนดังต่อไปนี้ 

3.1 ศึกษาข้อมูลของการท างานของบริษัท 

 บริษัทกรณีศึกษาเป็นบริษัทที่ท าธุรกิจเกี่ยวกับเติร์ดปาร์ตี้โลจิสติกส์เซอร์วิสโปรไวเดอร์ 
(Third Party Logistics Service Provider : 3PL)ในด้านของยา เวชภัณฑ์ และเครื่องมือทางการ
แพทย์ โดยบริษัทกรณีศึกษาจะมีการด าเนินงานในเรื่องของคลังสินค้า การจัดส่งกระจายสินค้าและ
การเป็นตัวแทนจ าหน่าย ซึ่งข้อมูลขั้นตอนการท างานเป็นบริษัทกรณีศึกษามีดังนี้ 

1) รับสินค้าเครื่องมือแพทย์ที่น าเข้ามาจากต่างประเทศเก็บรักษาไว้ที่คลังสินค้า 
2) เก็บรักษาเครื่องมือแพทย์ให้ถูกต้องตามความเหมาะสมของเครื่องมือแพทย์แต่ละชนิด 
3) รับค าสั่งส่งสินค้าจากลูกค้า (ประเภทสินค้า วันที่ เวลา สถานที่ส่ง) 
4) ติดต่อประสานงานบริษัทรถขนส่งให้มารับสินค้าตามวันเวลาที่ก าหนด 
5) รถขนส่งสินค้าน าสินค้าไปส่งให้ถึงลูกค้า 

ในปัจจุบันบริษัทกรณีศึกษาได้จ้างผู้ให้บริการรถขนส่งภายนอกจัดส่งเครื่องมือแพทย์ทั้งหมด โดย
ค่าบริการในการขนส่งผู้ให้บริการขนส่งภายนอกจะค านวณจากประเภทของเครื่องมือและระยะทางใน
การขนส่งสินค้า  

3.2 แบ่งเขตพื้นที่การศึกษา 

 เพ่ือความเหมาะสมต่อการค านวณต้นทุนค่าขนส่งในการท างานวิจัย จากการศึกษาข้อมูลการ
ขนส่งสินค้ากรณีใช้บริการรถขนส่งสินค้าภายนอกสามารถแบ่งราคาค่าขนส่งสินค้าออกเป็นตามขนาด
สินค้า แสดงดังตารางที่ 3.1 

  



 

 

27 

ตารางที่ 3.1 ตารางแสดงราคาค่าขนส่งตามขนาดของสินค้า (หน่วย : บาท) 

จังหวัด เครื่องมือขนาด S เครื่องมือขนาด M และ L เครื่องมือขนาด XL 

กรุงเทพ 3,000 6,000 10,000 

นครปฐม 4,000 7,500 12,000 

นนทบุรี 3,500 7,000 11,000 

ปทุมธานี 3,500 7,000 11,000 

สมุทรปราการ 3,500 6,000 10,000 

สมุทรสาคร 4,000 7,500 12,000 

อ่างทอง 5,000 8,000 13,000 
อยุธยา 4,500 7,500 12,000 

ชัยนาท 7,000 9,000 15,000 
ลพบุรี 6,000 8,000 13,000 

นครนายก 5,000 7,500 12,000 
สระบุรี 5,000 7,500 12,000 

สิงห์บุรี 5,500 8,000 13,000 
สุพรรณบุรี 5,500 7,500 12,000 

ชลบุร ี 4,000 7,000 11,000 
ฉะเชิงเทรา 4,000 7,000 11,000 

จันทบุรี 8,000 10,000 16,000 
ปราจีนบุรี 5,500 8,000 13,000 

ระยอง 6,500 9,000 15,000 

สระแก้ว 7,000 9,000 15,000 

ตราด 9,000 12,000 18,000 

กาญจนบุรี 5,500 8,000 13,000 

เพชรบุรี 5,000 7,500 12,000 

ประจวบคิรีขันธ์ 8,500 11,000 17,000 

ราชบุรี 5,000 8,000 13,000 

สมุทรสงคราม 4,500 7,000 11,000 

เชียงใหม่ 13,000 16,000 24,000 
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จังหวัด เครื่องมือขนาด S เครื่องมือขนาด M และ L เครื่องมือขนาด XL 

เชียงราย 14,000 18,000 27,000 

ก าแพงเพชร 8,000 11,000 17,000 

ล าปาง 10,000 14,000 21,000 

ล าพูน 12,000 15,000 22,000 

แม่ฮ่องสอน 19,000 24,000 34,000 

นครสวรรค์ 7,500 9,000 15,000 

น่าน 12,500 17,000 26,000 

พะเยา 12,000 17,000 26,000 

เพชรบูรณ์ 8,500 12,000 18,000 

พิจิตร 9,000 12,000 18,000 
พิษณุโลก 9,500 12,000 18,000 

แพร่ 11,000 14,000 21,000 
สุโขทัย 10,000 13,000 20,000 

ตาก 9,000 12,000 18,000 
อุทัยธานี 7,000 9,000 15,000 

อุตรดิตถ์ 10,000 13,000 20,000 
อ านาจเจริญ 12,000 16,000 24,000 

บึงกาฬ 14,000 18,000 27,000 

บุรีรัมย์ 8,500 12,000 18,000 

ชัยภูมิ 8,500 12,000 18,000 

กาฬสินธุ์ 11,000 14,000 21,000 

ขอนแก่น 9,000 13,000 20,000 

เลย 11,000 14,000 21,000 

มหาสารคาม 9,000 13,000 20,000 

มุกดาหาร 12,000 16,000 24,000 

นครพนม 14,000 18,000 27,000 

นครราชสีมา 7,500 10,000 16,000 

หนองบัวล าภู 11,500 14,000 21,000 
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จังหวัด เครื่องมือขนาด S เครื่องมือขนาด M และ L เครื่องมือขนาด XL 

หนองคาย 12,000 15,000 22,000 

ร้อยเอ็ด 10,000 13,000 20,000 

สกลนคร 12,500 16,000 24,000 

ศรีสะเกษ 11,500 14,000 21,000 

สุรินทร์ 10,500 13,000 20,000 

อุบลราชธานี 12,000 15,000 22,000 

อุดรธานี 11,500 14,000 21,000 

ยโสธร 11,000 14,000 21,000 

ชุมพร 9,000 12,000 18,000 

กระบี่ 15,000 19,000 28,000 

ตรัง 15,000 19,000 28,000 

นครศรีธรรมราช 14,000 18,000 27,000 

นราธิวาส 22,000 29,000 38,000 

ปัตตานี 20,000 24,000 35,000 

พังงา 14,500 18,000 27,000 

ภูเก็ต 15,500 19,000 28,000 
ยะลา 21,000 26,000 36,000 

ระนอง 12,500 16,000 24,000 
สงขลา 16,000 21,000 29,000 

สตูล 16,500 21,000 29,000 
สุราษฎร์ธานี 12,000 15,000 22,000 

พัทลุง 15,000 19,000 28,000 

เมื่อพิจารณาข้อมูลจากตารางค่าขนส่งสินค้า สามารถแบ่งเขตพ้ืนที่ออกเป็น 4 เขตการขนส่งตามช่วง
ของราคาค่าขนส่ง ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.2 ตารางแสดงการแบ่งเขตการขนส่งสินค้าตามช่วงของราคาค่าขนส่งสินค้า 

เขตพ้ืนที่ ราคาค่าขนส่ง (บาท) 
A 3,000 

B 3,500-6,500 

C 6,500-10,000 
D 10,000-22,000 

 
ตารางที่ 3.3 ตารางแสดงจังหวัดที่อยู่ในแต่ละเขตพ้ืนที่การขนส่งสินค้า 

เขตพ้ืนที่ 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จังหวัด 

A 0 – 30 กรุงเทพมหานคร 

B 31 – 200 

สมุทรปราการ, นนทบุรี , สมุทรสาคร, ปทุมธานี , นครปฐม, 
สมุทรสงคราม, อยุธยา, ฉะเชิงเทรา, ชลบุรี, ราชบุรี, นครนายก, 
อ่างทอง, สระบุรี, กาญจนบุรี, เพชรบุรี, สุพรรณบุรี, ปราจีนบุรี, 
สิงห์บุรี, ลพบุรี, ระยอง 

C 201 – 500 

ชัยนาท, สระแก้ว, อุทัยธานี, นครสวรรค์, จันทบุรี, นครราชสีมา, 
ประจวบคีรีขันธ์, ตราด, พิจิตร, ชัยภูมิ, ก าแพงเพชร, เพชรบูรณ์, 
พิษณุโลก, บุรีรัมย์, ตาก, สุโขทัย, ชุมพร, สุรินทร์, ขอนแก่น, 
อุตรดิตถ,์ มหาสารคาม 

D 501 ขึ้นไป 

ร้อยเอ็ด, กาฬสินธุ์, หนองบัวล าภู, ยโสธร, แพร่, เลย, ศรีสะเกษ, 
ระนอง, อุดรธานี, ล าปาง, อ านาจเจริญ, อุบลราชธานี, สุราษฎร์
ธานี, หนองคาย, สกลนคร, ล าพูน, น่าน, มุกดาหาร, เชียงใหม่, 
พะเยา, นครพนม, นครศรีธรรมราช, กระบี่, พังงา, เชียงราย, ตรัง
, พัทลุง, ภูเก็ต, แม่ฮ่องสอน, สตูล, สงขลา, ปัตตานี, ยะลา, 
นราธิวาส 
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3.3 เก็บรวบรวมข้อมูล 

 3.3.1 รวบรวมข้อมูลในส่วนของการขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้า ซึ่งในรูปแบบของ
สัญญาได้ก าหนดค่าขนส่งโดยไม่เสียค่าใช้บริการในงาน Demo 10 ครั้งต่อเดือนและงาน Workshop 
4 ครั้งต่อเดือน เมื่อท าการรวบรวมข้อมูลย้อนหลังปี 2556 - 2558 แล้วหาค่าเฉลี่ยของค่าขนส่งที่
ลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการต่อค่าขนส่งทั้งหมด แสดงดังตารางที่ 3.4 

ตารางที่ 3.4 ตารางแสดงอัตราส่วนค่าขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าต่อค่าขนส่งสินค้าทั้งหมด
ของงาน Demo และ Workshop 

ปี 

Free 
Total 
Free 

Free + Charge 
Total Free 
+ Charge 

% 
Free/total 

cost 
Transport 

Demo Workshop Demo Workshop 

2556 1,891,185 886,420 2,777,605 3,694,471 1,513,494 5,207,965 53.33 

2557 1,783,578 585,500 2,369,078 4,789,600 1,050,500 5,840,100 40.57 

2558 1,690,500 1,212,100 2,902,600 4,097,916 1,613,600 5,711,516 50.82 

รวม 5,365,263 2,684,020 8,049,282 12,581,987 4,177,594 16,759,580 - 

เฉลี่ย 48.30 

หมายเหตุ : ตารางแจกแจงรายละเอียดอัตราค่าขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าต่อค่าขนส่ง
สินค้าท้ังหมดของงาน Demo และ Workshop ศึกษาจากตารางภาคผนวกท่ี 1  

เมื่อค านวณค่าเฉลี่ยของค่าขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าต่อค่าขนส่งมีค่าร้อยละ 48.30  ของ
ค่าขนส่งสินค้าทั้งหมด หลังจากนั้นได้ค านวนหาค่าจ านวนรอบเฉลี่ยต่อเดือนที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการ
ขนส่งพบว่าได้ค่าดังตารางที่ 3.5 

ตารางที่ 3.5 ตารางแสดงค่าจ านวนรอบเฉลี่ยต่อเดือนที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการขนส่งในเขตพ้ืนที่
ศึกษาต่างๆ 

ประเภทงาน พ้ืนที่ A พ้ืนที่ B พ้ืนที่ C พ้ืนที่ D 

Demo (10 เที่ยวฟรีต่อเดือน) 5.8 1.1 1.2 1.9 

Workshop (4 เที่ยวฟรีต่อเดือน) 2.56 0.29 0.18 0.55 

หมายเหตุ : ตารางแจกแจงรายละเอียดจ านวนรอบเฉลี่ยต่อเดือนที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการขนส่งใน
เขตพ้ืนที่ศึกษาต่างๆ ศึกษาจากตารางภาคผนวกท่ี 2 
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จากตารางที่ 3.5 จะพบว่าจ านวนเที่ยวขนส่งสินค้า Demo ฟรีในแต่ละเขตพ้ืนที่ A,B,C และ D อยู่ที่ 
6, 1, 1 และ 2 เที่ยวตามล าดับ และจ านวนเที่ยวขนส่งสินค้า Workshop ฟรีในแต่ละเขตพ้ืนที่ A,B,C 
และ D อยู่ที่ 3, 0, 0 และ 1 เที่ยวตามล าดับ  

ตารางที่ 3.6 ตารางแสดงยอดขายต่อเท่ียวขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าในปี 2556 -2558 

เขตพ้ืนที่ ยอดขาย จ านวนเที่ยวฟรี ยอดขาย/เที่ยวฟรี 

A 414,512,350 647 640,668 
B 187,933,141 119 1,579,270 

C 129,421,410 136 951,628 

D 286,483,318 249 1,150,535 

จากตารางเมื่อพิจารณายอดขายต่อเที่ยวขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าพบว่าในเขตพ้ืนที่ B มี
มูลค่ายอดขายต่อเที่ยวขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าสูงที่สุด คิดเป็นมูลค่า 2 ,237,299 บาท
ต่อเที่ยว ซึ่งแสดงว่ามีมีต้นทุนต่อยอดขายน้อย  ดังนั้นในการพิจารณาการจ าลองสถานการณ์ต่างๆ
จะต้องค านึงถึงความส าคัญของเขตพ้ืนที่ B มากที่สุด 

ตารางที่ 3.7 ตารางแสดงจ านวนเที่ยวการขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าของงานประเภท 
Demo แต่ละเขตพ้ืนที่ศึกษา 

ปี 
จ านวนเที่ยว Demo Free 

เขตพ้ืนที่ A เขตพ้ืนที่ B เขตพ้ืนที่ C เขตพ้ืนที่ D 

2556 221 38 38 85 

2557 322 54 83 98 

2558 338 64 66 81 

รวม 881 156 187 264 

จ านวนครั้งเฉลี่ยต่อเดือน 12.24 2.17 2.60 3.67 

จ านวนเที่ยวงานเฉลี่ยต่อเดือน 6.12 1.09 1.30 1.84 

หมายเหตุ: ตารางแจกแจงจ านวนเที่ยวการขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าของงานประเภท 
Demo แต่ละเขตพ้ืนที่ศึกษา ศึกษาจากตารางภาคผนวกท่ี 3 
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 เมื่อได้ค่าจ านวนรอบเฉลี่ยต่อเดือนที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการขนส่งและยอดขายต่อจ านวน
เที่ยวฟรีแล้ว น ามาวิเคราะห์สถานการณ์จ าลองในกรณีที่มีค่าขนส่งที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการใน
สถานการณ์ต่างๆ เพ่ือให้ลดต้นทุนค่าเฉลี่ยของค่าขนส่งที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการต่อค่าขนส่งทั้งหมด
ให้น้อยกว่าร้อยละ 48.30 โดยมีรูปแบบของสถานการณ์จ าลองสัญญาในรูปแบบต่างๆ แสดงดังตาราง
ที่ 3.8 

ตารางที่ 3.8 ตารางแสดงรูปแบบของสถานการณ์จ าลองสัญญาในรูปแบบต่างๆ 

รูปแบบ 
Free Demo Free Workshop 

A B C D A B C D 
Current 6 1 1 2 3 0 0 1 

Scenario 1 6 2 1 1 4 0 0 0 
Scenario 2 5 3 1 1 4 0 0 0 

Scenario 3 10 0 0 0 4 0 0 0 

 เพ่ือศึกษารูปแบบจ าลองสถานการณ์ที่แตกต่างกันว่าจะส่งผลต่อค่าขนส่งสินค้าแบบลูกค้าไม่
เสียค่าใช้บริการมากน้อยเพียงใด โดยที่รูปแบบการจ าลองสถานการณ์ที่ส่งผลให้ค่าขนส่งสินค้า มี
ต้นทุนแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้ามีค่าน้อยที่สุด อาจไม่ใช่รูปแบบที่เหมาะสมเนื่องจากต้องค านึงความ
พึงพอใจของลูกค้าที่ใช้บริการ ถ้ามีการใช้สัญญารูปแบบใหม่แล้วลูกค้าเกิดความไม่พึงพอใจ อาจท าให้
ไม่มีลูกค้ากลับมาใช้บริการขนส่งสินค้าของบริษัทดังกล่าว ดังนั้นจึงได้ท าการศึกษาเพ่ิมเติมในเรื่องของ
การมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเองเพ่ือเปรียบต้นทุนและความเหมาะสมทั้งสองวิธี  

 3.3.2 รวบรวมข้อมูลในส่วนของการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเอง 
  ต้นทุนการขนส่งแบบมีกองก าลังเป็นของตนเองประกอบด้วยต้นทุน 2 ประเภท คือ 
ต้นทุนคงท่ีและต้นทุนผันแปร 

  - ต้นทุนคงท่ี เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงใดๆตามการผลิต ไม่ว่า
จะท าการผลิตหรือไม่ผลิตก็ตาม ต้นทุนนี้จะเกิดขึ้นเป็นจ านวนที่คงที่ ต้นทุนนี้ถึงแม้จะมีการผลิตเป็น
จ านวนมากหรือจ านวนน้อยเพียงใด ก็จะต้องเสียค่าใช้จ่ายในอัตราเท่าเดิมอยู่ตลอดเวลา โดยต้นทุน
คงท่ีประกอบด้วยปัจจัยหลายปัจจัย แสดงดังตารางที่ 3.9 
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ตารางที่ 3.9 ตารางแสดงรายการต้นทุนคงที่ 

รายการ หน่วย 

ค่าเสื่อมราคารถยนต์ บาท/คัน/เดือน 

ค่าอุปกรณ์ขนย้าย บาท/คัน/เดือน 
ค่าเบี้ยประกันภัย บาท/คัน/เดือน 

ค่าจดทะเบียน บาท/คัน/เดือน 

ค่าภาษีรถยนต์ บาท/คัน/เดือน 
ค่าจ้างพนักงานขับรถ บาท/เดือน 

ค่าสวัสดิการพนักงาน บาท/เดือน 

 
  - ต้นทุนผันแปร เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่จะมีการเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณของ
การผลิต อาจเรียกชื่อเป็นอย่างอ่ืนได้อีก คือ ต้นทุนด าเนินงาน (Operation Cost) ถ้าให้บริการขนส่ง
มากต้นทุนชนิดนี้ก็มากด้วย โดยต้นทุนคงที่ประกอบด้วยปัจจัยหลายปัจจัย แสดงดังตารางที่ 3.10 

ตารางที่ 3.10 ตารางแสดงรายการต้นทุนผันแปร 

รายการ หน่วย 

ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง บาท/กิโลเมตร 
ค่ายางรถรถยนต์ บาท/กิโลเมตร 

ค่าน้ ามันหล่อลื่นเครื่องยนต์ บาท/กิโลเมตร 

ค่าน้ ามันเกียร์ บาท/กิโลเมตร 
ค่าน้ ามันเฟืองท้าย บาท/กิโลเมตร 

ค่าน้ ามันเบรก บาท/กิโลเมตร 
ค่ากรองรถยนต์ บาท/กิโลเมตร 

ค่าแบตเตอร์รี่ บาท/กิโลเมตร 

ค่าเบี้ยเลี้ยง บาท/กิโลเมตร 

 จากตารางที่ 3.10 รายการต้นทุนผันแปร ซึ่งในการหาต้นทุนผันแปรจะต้องค านวณหา
ปริมาณรถขนส่งที่ต้องใช้ในการขนส่งและระยะทางที่รถขนส่งเดินทางเฉลี่ยในแต่ละเดือนต่อรถขนส่ง
สินค้า 1 คัน โดยอ้างอิงจากข้อมูลย้อนหลังปี 2556 –2558 แสดงดังตารางที่ 3.11 
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ตารางที่ 3.11 ตารางแสดงจ านวนเที่ยวขนส่งเฉลี่ยต่อวันปี 2556 – 2558  

Year Zone A Zone B Zone A+B Zone C Zone D 

2556 468 77 545 76 151 

2557 477 69 546 117 171 

2558 497 98 595 100 155 
รวม 1442 244 1686 293 477 

จ านวนเที่ยวเฉลี่ยต่อวัน - - 2.34 0.41 0.66 

หมายเหตุ : ตารางแจกแจงข้อมูลในแต่ละเดือนของตารางจ านวนเที่ยวขนส่งเฉลี่ยต่อวันปี 2556 – 
2558 ศึกษาจากตารางภาคผนวกท่ี 4 

จากตารางแสดงจ านวนเที่ยวขนส่งเฉลี่ยพบว่ามีการน าจ านวนเที่ยวของเขตพ้ืนที่ A และ B มาคิด
ร่วมกันเนื่องจากว่าระยะทางในการขนส่งสินค้าใกล้เคียงกัน รถขนส่งสินค้าสามารถใช้ร่วมกันได้ เมื่อ
ได้จ านวนเที่ยวขนส่งสินค้ารวมทั้งหมด 3 ปี ให้น ามาหาค่าเฉลี่ยต่อวันโดยก าหนดให้ 1 เดือนมีวัน
ท างาน 20 วัน จากข้อมูลทั้งหมด 36 เดือน เพราะฉะนั้นมีวันท างานทั้งหมด 36*20 เท่ากับ 720 วัน 
เพ่ือน ามาหาค่าเฉลี่ยของจ านวนเที่ยวขนส่งสินค้าต่อวัน  สามารถสรุปได้ว่าในแต่วันจะต้องใช้รถขนส่ง
อย่างน้อยวันละ 4 คัน โดยในเขตพ้ืนที่ A รวม B จ านวน 2 คัน เขตพ้ืนที่ C และ D เขตพ้ืนทีล่ะ 1 คัน 
หลังจากนั้นท าการรวมรวมข้อมูลระยะทางที่รถขนส่งสินค้าวิ่งส่งสินค้าย้อนหลัง 3 ปีแล้วน ามาหา
ค่าเฉลี่ยเป็นระยะทางที่รถ 1 คัน ใช้ในระยะเวลา 1 เดือน พบว่ารถขนส่งสินค้า 1 คันมีระยะทางเฉลี่ย
ที่ใช้ในการขนส่งสินค้าต่อ 1 เดือนคือ 4,142.2 กิโลเมตร แสดงดังตารางที่ 3.12 

ตารางที่ 3.12 ตารางแสดงระยะทางที่รถขนส่งเดินทางส่งสินค้าเฉลี่ยต่อเดือน 
ปี ระยะทาง (กิโลเมตร) 

2556 178,619.0 

2557 213,328.0 
2558 204,528.0 

รวมระยะทาง/36เดือน 596,475.0 

ระยะทางต่อรถ 4 คัน/เดือน 16,568.8 
ระยะทางต่อรถ 1 คัน/เดือน 4,142 
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น าข้อมูลที่ได้มาค านวณต้นทุนคงท่ีมีหน่วยเป็นบาทต่อกิโลเมตรมารวมกับต้นทุนผันแปรที่มีหน่วยเป็น
บาทต่อกิโลเมตร จะได้ต้นทุนรวมของการมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเองที่มีหน่วยเป็นบาทต่อ
กิโลเมตรหลังจากนั้นค านวณต้นทุนการค่าใช้จ่ายในการใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอกตามเขตพ้ืนที่วิจัย
โดยท าการรวบรวมข้อมูลค่าขนส่งสินค้าย้อนหลังเป็นระยะเวลา 3 ปี สามารถค านวนต้นทุนค่าขนส่ง
เป็นบาทต่อกิโลเมตร ของงานประเภท Demo และ Workshop ในกรณีที่ใช้บริการรถขนส่งภายนอก
โดยแบ่งตามเขตพ้ืนที่ศึกษาท่ีก าหนดไว้ได้ แสดงดังตารางที่ 3.13 

ตารางที่ 3.13 ตารางแสดงต้นทุนค่าขนส่งเฉลี่ยต่อเที่ยวของงาน Demo ตามเขตพ้ืนที่ศึกษา กรณีใช้ผู้

ให้บริการขนส่งภายนอก 

Demo    Zone A  Zone B Zone C Zone D 

ปี ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

2556 1,180,966 211 242602 34 2,211,986 34 5,099,998 85 

2557 1,429,118 291 310,548 50 913,500 83 1,719,660 96 

2558 1,407,500 289 315,416 60 660,000 64 1,078,000 75 

 รวม  4,017,584 791 868,566 144 1,958,486 181 4,458,338 256 

อัตราค่า
ขนส่ง
เฉลี่ย 
(บาท/
เที่ยว) 

5,079.12 6,031.71 10,820.36 17,415.38 

หมายเหตุ : ตารางแจกแจงค่าขนส่งสินค้าเฉลี่ยต่อเที่ยวในแต่ละเดือนของงาน Demo ตามเขตพ้ืนที่
ศึกษา กรณีใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอก ศึกษาจากตารางภาคผนวกท่ี 5 
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ตารางที่ 3.14 ตารางแสดงต้นทุนค่าขนส่งเฉลี่ยต่อเที่ยวของงาน Workshop ตามเขตพ้ืนที่ศึกษากรณี
ใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอก 

Workshop Zone A Zone B Zone C Zone D 

ปี ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

2556 592,272 76 519,388 9 87,077 5 227,206 63 

2557 282,500 34 49,000 4 77,000 5 308,000 15 

2558 497,100 74 86,000 11 26,000 2 277,500 18 

รวม 1,371,872 184 186,939 24 190,077 12 812,706 45 

อัตราค่า
ขนส่งเฉลี่ย
(บาท/เที่ยว) 

7,456 7,789 15,840 18,060 

หมายเหตุ : ตารางแจกแจงค่าขนส่งสินค้าเฉลี่ยต่อเที่ยวในแต่ละเดือนของงาน Demo ตามเขตพ้ืนที่
ศึกษา กรณีใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอก ศึกษาจากตารางภาคผนวกท่ี 6 

  หลังจากนั้นค านวณต้นทุนค่าขนส่งเป็นบาทต่อกิโลเมตรของต้นทุนคงที่และต้นทุนผันแปรใน
กรณีด าเนินการขนส่งโดยมีรถขนส่งเป็นของตนเองจากข้อมูลที่ ได้รับมาเบื้องต้น แล้วน ามา
เปรียบเทียบกับต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยใช้บริการรถขนส่งภายนอกว่าต้นทุนใดมีต้นทุนที่ถูกที่สุด 

3.4 วิเคราะห์ข้อมูล 

 3.3.1 วิเคราะห์เปรียบเทียบต้นทุนกรณีแปลงรูปแบบของสัญญาอ้างอิงจากรูปแบบการ
จ าลองสถานการณ์ต่างๆ 
 3.3.2 วิเคราะห์เปรียบเทียบต้นทุนกรณีด าเนินการขนส่งสินค้าด้วยการมีรถขนส่งเป็นของ
ตนเองและการใช้บริการรถขนส่งภายนอก 

3.5 สรุปผลที่ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูล 

 การสรุปผลเป็นการน าผลที่ได้จากการวิเคราะห์มาใช้ในการตัดสินใจการเลือกการลงทุนมีรถ
ขนส่งเป็นของตนเองหรือจะใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอกและได้แนวทางในการต่อรองในเรื่องของการ
เจรจาสัญญาเพื่อลดต้นทุนการขนส่งสินค้าที่ไม่เสียค่าบริการการขนส่ง 
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

4.1 ค านวณต้นทุนตามสถานการณ์จ าลอง 

 ส าหรับวัตถุประสงค์ที่ 1 นั้น เมื่อรวบรวมข้อมูลย้อนหลังทั้งหมด 3 ปีแล้วน ามาค านวณต้นทุน
ตามค่าขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าในปัจจุบันมีค่าเท่ากับ  8,108,282 บาทส่วนใน
สถานการณ์ที่ 1, 2 และ 3 มีค่าเท่ากับ 6,453,751, 6,305,705 และ 5,119,746 บาทตามล าดับ ดัง
แสดงในตารางที่ 4.1 

ตารางที่ 4.1 ตารางแสดงต้นทุนค่าขนส่งแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าทั้ง 3 สถานการณ์ 

รูปแบบ 
Demo 

Free (บาท) 
Workshop 
Free (บาท) 

รวม 

ต้นทุนการขนส่งแบบไม่คิดค่าบริการ
ลูกค้า 

ลดลง
ร้อยละ 

ลดลงต่อ 3 
ปี 

ลดลงเฉลี่ย
ต่อปี 

Current 5,424,263 2,684,020 8,108,282 - - - 

Scenario 1 4,548,307 1,905,444 6,453,751 20.41 1,654,531 551,510.44 

Scenario 2 4,398,262 1,905,444 6,303,705 22.26 1,804,577 601,525.69 

Scenario 3 3,214,303 1,905,444 5,119,746 36.86 2,988,536 996,178.61 

หมายเหตุ : ตารางแจกแจงต้นทุนค่าขนส่งแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าทั้ง 3 สถานการณ์ ศึกษาจาก
ตารางภาคผนวกท่ี 7, 8, 9 และ 10 

จากตารางการเปรียบเทียบสถานการณ์จ าลองทั้ง 3 สถานการณ์พบว่าทั้ง 3 สถานการณ์ท าให้ต้นทุน
การขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าลดลงเมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณ์ปัจจุบัน โดยที่
สถานการณ์ที่ 3 มีต้นทุนลดลงมากที่สุดถึงร้อยละ 36.8 ส่วนสถานการณ์ที่ 2 และ 1 มีต้นทุนที่ลดลง
ร้อยละ22.26 และ 20.41ตามล าดับเมื่อคิดเปรียบเทียบกับรูปแบบในปัจจุบัน ซึ่งผลที่ได้จากการวิจัย
สอดคล้องการปรับเปลี่ยนรูปแบบสัญญา 

4.2 ค านวนต้นทุนของการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเอง 

 ส าหรับวัตถุประสงค์ที่ 2 คือ การวิเคราะห์ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าในกรณีที่มีกองก าลังขนส่ง
เป็นของตนเองเพ่ือเปรียบเทียบต้นทุนกับการใช้บริการขนส่งจากผู้ให้บริการขนส่งภายนอก จากการ
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รวบรวมข้อมูลและราคาค่าขนส่งในการใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอกในช่วงเวลา มกราคม 2556 – 
ธันวาคม 2558 สรุปได้ว่า ราคาค่าขนส่งสินค้า Demo ในกรณีใช้ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าภายนอก เขต
พ้ืนที่ A, B, C และ D ราคา 5,079, 6,032, 10,820 และ 17,415 บาทต่อเที่ยวตามล าดับ และราคา
ค่าขนส่งสินค้า Workshop ในกรณีใช้ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าภายนอก เขตพ้ืนที่ A, B, C และ D ราคา 
5,079, 6,032, 10,820 และ 17,415 บาทต่อเที่ยวตามล าดับ เมื่อพิจารณาถึงต้นทุนคงที่และต้นทุน
ผันแปรในเขตพ้ืนที่ A, B, C และ D จากปัจจัยทั้งหมด สามารถค านวณต้นทุนรวมในหน่วยบาทต่อ
กิโลเมตรได้ดังนี ้
 4.2.1  ต้นทุนคงที่ 
  1) ค่าเสื่อมราคารถยนต์ คิดจากราคาทรัพย์สินที่ได้มา โดยมีการก าหนดระยะเวลา
การใช้งานที่ 5 ปี  สามารถค านวณค่าเสื่อมราคาได้ แสดงดังตารางที่ 4.2 
ตารางที่ 4.2 ตารางแสดงต้นทุนค่าเสื่อมราคารถยนต์ 

รายการ มูลค่าของตัวรถบรรทุกสินค้า หน่วย 

- มูลค่า 
- ดาวน์ 25 % 
- จัดลิสซิ่ง 
- ดอกเบี้ย 
- อายุการใช้งาน 

553,000 
139,000 
414,000 
54,855 

5 

บาท 
บาท 
บาท 
บาท 
ปี 

ค่าเสื่อมราคา 13,130.92 บาท/เดือน/คัน 

  2) ค่าอุปกรณ์ที่ใช้ในการขนส่งสินค้าเครื่องมือทางการแพทย์ ในการขนส่งสินค้าใน
แต่ครั้งรถบรรทุกสินค้าจะต้องมีอุปกรณ์ส าหรับการขนส่งและเคลื่อนย้ายสินค้า คือ ตู้บรรทุกสินค้า รถ
ยกสินค้า สว่านไฟฟ้า สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.3 

ตารางที่ 4.3 ตารางแสดงต้นทุนอุปกรณ์ที่ใช้ในการขนส่งสินค้า 

รายการ มูลค่าของตัวรถบรรทุกสินค้า หน่วย 

- ตู้บรรทุกสินค้า 
- รถส าหรับยกสินค้า 
- สว่านไฟฟ้า 
- อายุการใช้งาน 

35,000 
32,000 
3,500 

5 

บาท 
บาท 
บาท 
ปี 

ค่าอุปกรณ์ 1,175 บาท/เดือน/คัน 
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  3) ค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์และสินค้า การประกันภัยรถยนต์มีหลายรูปแบบขึ้นอยู่
กับความต้องการของผู้ประกอบการ ในกรณีบริษัทตัวอย่างเลือกท าประกันภัยชั้น 1 เพ่ือป้องกัน
ผลกระทบจากอุบัติเหตุ แต่เบี้ยประกันในแต่ละปีมีมูลค่าแตกต่างกัน ดังนั้นผู้วิจัยได้น าค่าเบี้ยมา
ค านวณเฉลี่ยให้เท่ากันทุกปี เพ่ือให้ได้ต้นทุนที่เป็นจริงที่สุดใน สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดัง
ตารางที่ 4.4 

ตารางที่ 4.4 ตารางแสดงต้นทุนค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์และสินค้า 

รายการ มูลค่าของเบี้ยประกันภัย หน่วย 

- ค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์ปีที่ 1 
- ค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์ปีที่ 2 
- ค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์ปีที่ 3 
- ค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์ปีที่ 4 
- ค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์ปีที่ 5 
- ค่าเบี้ยประกันภัยสินค้า 
- ค่าเบี้ยประกันพรบ 

22,711 
20,340 
16,272 
11,390 
6,834 
20,000 

967 

บาท/ปีที่1 
บาท/ปีที่2 
บาท/ปีที่3 
บาท/ปีที่4 
บาท/ปีที่5 
บาท/ปี 
บาท/ปี 

ค่าเบี้ยประกันภัยรวม 3,039.70 บาท/เดือน/คัน 

  4) ค่าจดทะเบียนรถยนต์ เป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นเพียง 1 ครั้ง หลังจากท่ีท าการซื้อรถ
และขอขึ้นทะเบียน ท าให้ค่าใช้จ่ายจะถูกแบ่งตามอายุการใช้งาน ซึ่งบริษัทกรณีศึกษามีการก าหนด
ระยะเวลาการใช้งานรถยนต์ที่ 5 ปี สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.5 

ตารางที่ 4.5 ตารางแสดงต้นทุนค่าจดทะเบียนรถยนต์สามารถค านวณต้นทุนได้ 

รายการ มูลค่าของต้นทุน หน่วย 
- ค่าจดทะเบียนพร้อมป้าย 
- อายุการใช้งานรถยนต์ 

3,000 
5 

บาท 
ปี 

ค่าจดทะเบียนรถยนต์ 50 บาท/เดือน/คัน 

  5) ค่าภาษีรถยนต์ ตามกฎหมายรถตาม พรบ.รถยนต์ ปี 2552 ได้มีข้อก าหนดให้มี
การเสียภาษีที่แตกต่างกัน ซึ่งบริษัทกรณีศึกษาจะต้องเสียภาษีรถยนต์ประเภท 3 คือ รถยนต์บรรทุก
ส่วนบุคคล เก็บตามน้ าหนักรถ 1,501 – 1,750 กิโลกรัม มูลค่าปีละ 1,050 บาท สามารถค านวณ
ต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.6  
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ตารางที่ 4.6 ตารางแสดงต้นทุนค่าภาษีรถยนต์ 

รายการ มูลค่าของต้นทุน หน่วย 
- ค่าภาษีรถยนต์ 1050 บาท/ปี 

ค่าภาษีรถยนต์ 87.5 บาท/เดือน/คัน 

  6) ค่าจ้างรายเดือนพนักงานขับรถส่งสินค้าทางการแพทย์ อัตราเงินเดือนของ
พนักงานขับรถ คิดจากอัตราค่าแรงขั้นต่ ารายวันของจังหวัดกรุงเทพมหานคร ณ วันที่ท าการศึกษาอยู่
ที่วันละ 300 บาท หรือเดือนละ 9,000 บาท โดยรถบรรทุกสินค้า 1 คันประกอบด้วยพนักงานจ านวน 
2 คน สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.7 

ตารางที่ 4.7 ตารางแสดงต้นทุนค่าจ้างพนักงานรายเดือน 

รายการ มูลค่าของต้นทุน หน่วย 

- ค่าจ้างพนักงานรายเดือน 18,000 บาท/เดือน/คัน 

  7) ค่าสวัสดิการพนักงาน ในส่วนของสวัสดิการของพนักงานแต่ละปัจจัยขึ้นอยู่กับ
บริษัทที่ท าการศึกษา สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.8 

ตารางที่ 4.8 ตารางแสดงต้นทุนค่าสวัสดิการพนักงาน 

รายการ มูลค่าของต้นทุน หน่วย 
- เครื่องแบบพนักงาน 
- ค่าตรวจสุขภาพประจ าปี 
- ค่าประกันอุบัติเหตุหมู่ 
- ค่าโทรศัพท์ 

62.50 
75 
30 

1000 

บาท/เดือน 
บาท/เดือน/คน 
บาท/เดือน/คน 
บาท/เดือน/คน 

ค่าสวัสดิการ 2,335.0 บาท/เดือน/คัน 

เมื่อทราบต้นทุนคงที่ต่อคันต่อเดือนของค่าเสื่อมราคารถยนต์ ค่าอุปกรณ์ที่ใช้ในการขนส่งสินค้า ค่า
เบี้ยประกันภัยรถยนต์และสินค้า  ค่าจดทะเบียนรถยนต์ ค่าภาษีรถยนต์ ค่าจ้างรายเดือนพนักงานขับ
รถส่งสินค้า ค่าสวัสดิการพนักงาน ขั้นตอนต่อไปคือ น าข้อมูลทั้งหมดมาค านวณต้นทุนคงที่ของรถ
ขนส่งสินค้า 1 คัน แสดงดังตารางที่ 4.9 
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ตารางที่ 4.9 ตารางแสดงต้นทุนคงที่ทั้งหมด 

รายการต้นทุน ต้นทุน หน่วย 
1. ค่าเสื่อมราคารถยนต์ 
2. ค่าอุปกรณ์ท่ีใช้ในการขนส่ง 
3. ค่าเบี้ยประกันภัยรวม 
4. ค่าจดทะเบียนรถยนต์ 
5. ค่าภาษีรถยนต์ 
6. ค่าจ้างพนักงานรายเดือน 
7. ค่าสวัสดิการ 

13,130.92 
1,175 

3,039.70 
50 

87.5 
18,000 
2,335.0 

บาท/เดือน/คัน 
บาท/เดือน/คัน 
บาท/เดือน/คัน 
บาท/เดือน/คัน 
บาท/เดือน/คัน 
บาท/เดือน/คัน 
บาท/เดือน/คัน 

ต้นทุนคงท่ีรวม 
กิโลเมตรต่อเดือน 

37,818.12 
4,142 

บาท/เดือน/คัน 
กิโลเมตร/เดือน 

ต้นทุนคงท่ีรวมต่อกิโลเมตร 9.13 บาท/กิโลเมตร 
 
 4.2.2 ต้นทุนผันแปร  
  1) ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง ต้นทุนค่าน้ ามันเชื้อเพลิงมีความแปรปรวนตามราคาตลาดโลก 
งานวิจัยนี้ได้ท าการจิวัยเฉพาะรถบรรทุกสินค้าใช้เชื้อเพลิงประเภทดีเซล จึงได้อ้างอิงราคาน้ ามันดีเซล
ไว้ที่ลิตรละ 21.94 บาทต่อลิตร (ราคาอ้างอิง ณ วันที่ 2 เมษายน 2559) นอกจากนี้ราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงจะเปลี่ยนแปลงตามระยะทางที่รถบรรทุกสินค้าวิ่งจริง สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดัง
ตารางที่ 4.10 

ตารางที่ 4.10 ตารางแสดงต้นทุนค่าน้ ามันเชื้อเพลิง 
รายการ จ านวน หน่วย 

- อัตราความสิ้นเปลืองน้ ามัน 
- ราคาน้ ามัน 
- ระยะทางที่รถวิ่งเฉลี่ยต่อเดือน 

12.5 
21.94 
4,142 

กิโลเมตร/ลิตร 
บาท/ลิตร 
กิโลเมตร 

ราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
7,270.04 

1.76 
บาท/เดือน 

บาท/กิโลเมตร 
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  2) ค่ายางรถยนต์ ราคายางรถยนต์นั้นมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับคุณภาพและความ
คงทนของตัวยาง งานวิจัยนี้ได้อ้างอิงราคายางรถยนต์ชนิดหนึ่งที่เป็นที่ยอมรับในประเทศไทย (3,000 
บาทต่อเส้น) โดยรถ 1 คันประกอบด้วยยาง 4 เส้น สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.11 

ตารางที่ 4.11 ตารางแสดงต้นทุนค่ายางรถยนต์ 

รายการ จ านวน หน่วย 

- ค่ายางรถยนต์ 
- ปริมาณยางที่ใช้ 
- อายุการใช้งาน 
- ระยะทางที่รถวิ่งเฉลี่ยต่อเดือน 

3,000 
4 

80,000 
4,142 

บาท 
เส้น 

กิโลเมตร 
กิโลเมตร 

ราคายางรถยนต์ 
621.3 
0.15 

บาท/เดือน 
บาท/กิโลเมตร 

  3) ค่าน้ ามันหล่อลื่นเครื่องยนต์ ราคาน้ ามันหล่อลื่นนั้นมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับ
คุณภาพและอายุการใช้งาน งานวิจัยนี้จึงได้อ้างอิงค่าน้ ามันหล่อลื่นเครื่องยนต์ชนิดหนึ่งที่เป็นที่ยอมรับ
ในประเทศไทย ( 150 บาทต่อลิตร) สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.12 

ตารางที่ 4.12 ตารางแสดงต้นทุนค่าน้ ามันหล่อลื่นเครื่องยนต์ 

รายการ จ านวน หน่วย 
- ค่าน้ ามันหล่อลื่น 
- ปริมาณที่ใช้ 
- อายุการใช้งาน 
- ระยะทางที่รถวิ่งเฉลี่ยต่อเดือน 

150 
7 

10,000 
4,142 

บาท 
ลิตร 

กิโลเมตร 
กิโลเมตร 

ราคามันหล่อลื่น 
434.91 
0.105 

บาท/เดือน 
บาท/กิโลเมตร 

  4) ค่าน้ ามันเกียร์และน้ ามันเฟืองท้าย ราคาน้ ามันเกียร์และน้ ามันเฟืองท้ายนั้นมี
ความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับคุณภาพและอายุการใช้งาน งานวิจัยนี้จึงได้อ้างอิงค่าน้ ามันเกียร์และน้ ามัน
เฟืองท้ายชนิดหนึ่งที่เป็นที่ยอมรับในประเทศไทย สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.13 

 
 
ตารางที่ 4.13 ตารางแสดงต้นทุนค่าน้ ามันเกียร์และน้ ามันเฟืองท้าย 
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รายการ จ านวน หน่วย 

- ค่าน้ ามันเกียร์ 
- ค่าน้ ามันเฟืองท้าย 
- ปริมาณที่ใช้ 
- อายุการใช้งานน้ ามันเกียร์ 
- อายุการใช้งานน้ ามันเฟืองท้าย 
- ระยะทางที่รถวิ่งเฉลี่ยต่อเดือน 

150 
150 
3 

50,000 
50,000 
4,142 

บาท 
บาท 
ลิตร 

กิโลเมตร 
กิโลเมตร 
กิโลเมตร 

ราคาน้ ามันเกียร์ 
 

ราคาน้ ามันเฟืองท้าย 

37.28 
0.009 
37.28 
0.009 

บาท/เดือน 
บาท/กิโลเมตร 

บาท/เดือน 
บาท/กิโลเมตร 

 
  5) ราคาน้ ามันเบรค ราคาน้ ามันเบรคนั้นมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับคุณภาพและ
อายุการใช้งาน งานวิจัยนี้จึงได้อ้างอิงค่าน้ ามันเบรคชนิดหนึ่งที่เป็นที่ยอมรับในประเทศไทย สามารถ
ค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.14 

ตารางที่ 4.14 ตารางแสดงต้นทุนค่าน้ ามันเบรค 

รายการ จ านวน หน่วย 

- ค่าน้ ามันเบรค 
- ปริมาณที่ใช้ 
- อายุการใช้งานน้ ามันเบรค 
- ค่าแรงในการเปลี่ยนถ่าย 
- ระยะทางที่รถวิ่งเฉลี่ยต่อเดือน 

220 
3 

100,00 
200 

4,142 

บาท 
ลิตร 

กิโลเมตร 
บาท 

กิโลเมตร 

ราคาน้ ามันเบรค 
35.62 
0.008 

บาท/เดือน 
บาท/กิโลเมตร 

  6) ค่ากรองรถยนต์ ราคากรองรถยนต์นั้นมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับคุณภาพและ
อายุการใช้งาน งานวิจัยนี้จึงได้อ้างอิงค่ากรองรถยนต์ชนิดหนึ่งที่เป็นที่ยอมรับในประเทศไทย สามารถ
ค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.15 

ตารางที่ 4.15 ตารางแสดงต้นทุนค่ากรองรถยนต์ 
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รายการ จ านวน หน่วย 

- ค่ากรองอากาศรถยนต์ 
- อายุการใช้งานกรองอากาศ 
- ค่ากรองน้ ามันเครื่องรถยนต์อายุ 
- การใช้งานกรองน้ ามันเครื่อง 

650 
20,000 

260 
10,000 

บาท 
กิโลเมตร 

บาท 
กิโลเมตร 

ราคากรองอากาศ 
ราคากรองน้ ามันเครื่อง 

0.032 
0.026 

บาท/กิโลเมตร 
บาท/กิโลเมตร 

 
  7) ค่าแบตเตอร์รี่ ราคาแบตเตอร์รี่นั้นมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับคุณภาพและอายุ
การใช้งาน งานวิจัยนี้จึงได้อ้างอิงค่าแบตเตอร์รี่ชนิดหนึ่งที่เป็นที่ยอมรับในประเทศไทย โดยรถขนส่ง
สินค้าใช้แบตเตอร์รี่ขนาด 2,500 มิลลิแอมป์ สามารถค านวณต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.16 

ตารางที่ 4.16 ตารางแสดงต้นทุนค่าแบตเตอร์รี่รถยนต์ 
รายการ จ านวน หน่วย 

- ค่าแบตเตอร์รี่ 
- อายุการใช้งานแบตเตอร์รี่ 
- ระยะทางที่รถวิ่งเฉลี่ย 

2,500 
2 

4,142 

บาท 
ปี 

กิโลเมตร 

ราคาแบตเตอร์รี่ 
104.16 
0.25 

บาท/เดือน 
บาท/กิโลเมตร 

  8) ค่าเบี้ยเลี้ยงพนักงาน ทางบริษัทที่ท าการศึกษาได้มีเบี้ยเลี้ยงพิเศษส าหรับการ
เดินทางไปต่างจังหวัด โดยคิดเป็นกิโลเมตรละ 0.5 บาท โดยรถบรรทุก 1 คันใช้พนักงานจ านวน 2 คน 
ซึ่งจากข้อมูลย้อนหลัง 3 ปี พบว่ารถบรรทุก 1 คันวิ่งเฉลี่ย 4,142 กิโลเมตรต่อเดือน สามารถค านวณ
ต้นทุนได้ แสดงดังตารางที่ 4.17 

ตารางที่ 4.17 ตารางแสดงต้นทุนค่าเบี้ยเลี้ยงพนักงาน 
รายการ จ านวน หน่วย 

ค่าเบี้ยเลี้ยงพนักงาน 
0.5 
1 

บาท/กิโลเมตร/คน 
บาท/กิโลเมตร/คัน 

เมื่อทราบต้นทุนผันแปรต่างๆต่อคันต่อกิโลเมตร ขั้นตอนต่อไปคือ น าข้อมูลทั้งหมดมาค านวณต้นทุน
ผันแปรของรถขนส่งสินค้า 1 คัน แสดงดังตาราง 4.18 
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ตารางที่ 4.18 ตารางแสดงต้นทุนผันแปรทั้งหมด 

รายการ จ านวน หน่วย 
1.ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงต่อเดือน 
2.ราคายางรถยนต์ 
3.ราคามันหล่อลื่น 
4.ราคาน้ ามันเกียร์ 
5.ราคาน้ ามันเฟืองท้าย 
6.ราคาน้ ามันเบรก 
7.ค่ากรองรถยนต์ 
8.ค่าแบตเตอร์รี่รถยนต์ 
9.ค่าเบี้ยเลี้ยงพนักงาน 

1.76 
0.15 
0.105 
0.009 
0.009 
0.008 
0.058 
0.25 

1 

บาท/กิโลเมตร/คัน 
บาท/กิโลเมตร/คัน 
บาท/กิโลเมตร/คัน 
บาท/กิโลเมตร/คัน 
บาท/กิโลเมตร/คัน 
บาท/กิโลเมตร/คัน 
บาท/กิโลเมตร/คัน 
บาท/กิโลเมตร/คัน 
บาท/กิโลเมตร/คัน 

รวมต้นทุนผันแปร 3.349 บาท/กิโลเมตร/คัน 

จากตารางที่ 4.18 ต้นทุนผันแปรในกรณีที่มีรถขนส่งเป็นของตัวเอง คือ 3.349 บาทต่อกิโลเมตร โดย
น้ ามันเชื้อเพลิงเป็นปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อต้นทุนผันแปรมากถึงร้อยละ 52.55 ของต้นทุนผันแปร
ทั้งหมด 
 เปรียบเทียบต้นทุนระหว่างการใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอกกับการมีกองก าลังเป็นของตนเอง 
เมื่อพิจารณาโครงสร้างต้นทุนรวมของการมีกองก าลังขนส่งสินค้ากับการใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอก 
ซึ่งประกอบด้วยปัจจัยทั้งหมด 2 ปัจจัย คือ ต้นทุนคงที่ 9.13 บาทต่อกิโลเมตรและต้นทุนผันแปร 
3.349 บาทต่อกิโลเมตรของการมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเอง สามารถน ามาเปรียบเทียบ
ต้นทุนในแต่ละชนิดของงาน Demo และ Workshop ในเขตพ้ืนที่ต่างๆ แสดงได้ดังตารางที่ 4.20 
และ 4.22 
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ตารางที่ 4.19 ตารางแสดงต้นทุนรวมของการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเองในประเภทงาน Demo 
ในแต่ละเขตพ้ืนที่ด าเนินการศึกษา 

Demo 
กิโลเมตร

เฉลี่ย 
ต้นทุน
คงท่ี 

ต้นทุนคงท่ี*
กิโลเมตร 

ต้นทุน
ผันแปร 

ต้นทุนผันแปร*
กิโลเมตร 

ต้นทุนรวม 

เขตพ้ืนที่ A 60.00 9.13 547.80 3.349 200.94 748.74 

เขตพ้ืนที่ B 201.57 9.13 1,840.33 3.349 675.06 2,515.39 

เขตพ้ืนที่ C 761.28 9.13 6,950.49 3.349 2,549.53 9,500.01 

เขตพ้ืนที่ D 1,543.88 9.13 14,095.62 3.349 5,170.45 19,266.08 

ตารางที่ 4.20 ตารางแสดงการเปรียบเทียบต้นทุนของการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเองกับการใช้
บริการขนส่งภายนอก ในประเภทงาน Demo ในแต่ละเขตพ้ืนที่ด าเนินการศึกษา 

Demo ต้นทุนรวม 
จ้างขนส่ง
ภายนอก 

ต้นทุนที่ลดลง
ต่อเที่ยว 

จ านวนเที่ยว
เฉลี่ยใน 1 ปี 

ต้นทุนที่ลดลง 
ต่อปี 

เขตพ้ืนที่ A 748.74 5,079.12 4,330.38 263.67 1,141,776.86 

เขตพ้ืนที่ B 2,515.39 6,031.71 3,516.32 48.00 168,783.26 

เขตพ้ืนที่ C 9,500.01 10,820.60 1,320.59 60.33 79,675.41 

เขตพ้ืนที่ D 19,266.08 17,415.38 -1,850.70 85.33 -157,926.27 

รวม 1,232,309.26 

จากตารางที่ 4.20 พบว่าการมีกองก าลังขนส่งสินค้าประเภทงาน Demo ในเขตพ้ืนที่ D มีต้นทุนที่สูง
กว่าการจ้างขนส่งภายนอก 1850.7 บาทต่อเที่ยว ดังนั้นในการขนส่งสินค้าประเภท Demo จึงควรใช้
ผู้ให้บริการขนส่งภายนอกแทนการมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเอง ท าให้ลดต้นทุนการขนส่งต่อ
ปีได้ แสดงดังตารางที่ 4.21 

ตารางที่ 4.21 ตารางแสดงการเปรียบเทียบต้นทุนของการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเองกับการใช้
บริการขนส่งภายนอก ในประเภทงาน Demo ในเขตพ้ืนที่ A, B และ C 

Demo 
ต้นทุน
รวม 

จ้างขนส่ง
ภายนอก 

ต้นทุนที่ลดลง
ต่อเที่ยว 

จ านวนเที่ยว
เฉลี่ยใน 1 ปี 

ต้นทุนที่ลดลง 
ต่อปี 

เขตพ้ืนที่ A 748.74 5,079.12 4,330.38 263.67 1,141,776.86 

เขตพ้ืนที่ B 2,515.39 6,031.71 3,516.32 48.00 168,783.26 

เขตพ้ืนที่ C 9,500.01 10,820.60 1,320.59 60.33 79,675.41 
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Demo 
ต้นทุน
รวม 

จ้างขนส่ง
ภายนอก 

ต้นทุนที่ลดลง
ต่อเที่ยว 

จ านวนเที่ยว
เฉลี่ยใน 1 ปี 

ต้นทุนที่ลดลง 
ต่อปี 

รวม 1,390,235.53 

 
ตารางที่ 4.22 ตารางแสดงต้นทุนรวมของการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเองในประเภทงาน 

Workshop ในแต่ละเขตพ้ืนที่ด าเนินการศึกษา 

workshop 
กิโลเมตร

เฉลี่ย 
ต้นทุน
คงท่ี 

ต้นทุนคงท่ี*
กิโลเมตร 

ต้นทุน
ผันแปร 

ต้นทุนผันแปร*
กิโลเมตร 

ต้นทุนรวม 

เขตพ้ืนที่ A 60.00 9.13 547.80 3.349 200.94 748.74 

เขตพ้ืนที่ B 162.42 9.13 1,482.89 3.349 543.94 2,026.84 

เขตพ้ืนที่ C 932.55 9.13 8,514.18 3.349 3,123.11 11,637.29 

เขตพ้ืนที่ D 1,418.70 9.13 12,952.73 3.349 4,751.23 17,703.96 

ตารางที่ 4.23 ตารางแสดงการเปรียบเทียบต้นทุนของการมีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเองกับการใช้
บริการขนส่งภายนอก ในประเภทงาน Workshop ในแต่ละเขตพ้ืนที่ด าเนินการศึกษา 

workshop ต้นทุนรวม 
จ้างขนส่ง
ภายนอก 

ต้นทุนที่ลดลง
ต่อเที่ยว 

จ านวนเที่ยว
เฉลี่ยใน 1 ปี 

ต้นทุนที่ลดลง 
ต่อปี 

เขตพ้ืนที่ A 748.74 7,456.00 6,707.26 61.33 411,378.61 

เขตพ้ืนที่ B 2,026.84 7,789.00 5,762.16 8.00 46,097.29 

เขตพ้ืนที่ C 11,637.29 15,840.00 4,202.71 4.00 16,810.83 

เขตพ้ืนที่ D 17,703.96 18,060.00 356.04 15.00 5,340.64 

รวม 479,627.37 

จากตารางที่ 4.21 และตารางที่ 4.23 พบว่าต้นทุนค่าขนส่งสินค้าในกรณีที่มีกองก าลังขนส่งเป็นของ
ตนเองจะลดลงเฉลี่ยต่อปีของงาน Demo และ Workshop อยู่ที่ 1,390,235.53 และ 479,627.37 
บาทต่อปีตามล าดับ แสดงให้เห็นว่าถ้าลงทุนการขนส่งแบบมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเองจะ
สามารถลดต้นทุนเฉลี่ยได้ปีละ 1,869,862.9 บาท จากต้นทุนทั้งหมด 5,586,526.67 บาท คิดเป็น
ร้อยละ 33.47 
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 ต้นทุนผันแปรนั้นส่วนใหญ่มาจากค่าน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อต้นทุนผัน
แปรมากถึงร้อยละ 52.55 ของต้นทุนผันแปรทั้งหมด ถือได้ว่าต้นทุนน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นปัจจัยส าคัญ
ที่สุดที่จะส่งผลกระทบต่อต้นทุนในการขนส่งสินค้า ดังนั้นถ้าในอนาคตราคาค่าน้ ามันเชื้อเพลิงมีการ
ปรับตัวในอัตราที่สูงขึ้นอาจท าให้ไม่คุ้มค่ากับการลงทุนมีกองก าลังขนส่งสินค้าเอง ผู้วิจัยจึงได้ศึกษาถึง
ผลกระทบชองราคาน้ ามันโดยอ้างอิงจากราคาขายน้ ามันสูงสุดและต่ าสุดของประเทศไทยพบว่า ได้ค่า
ดังตารางที่ 4.23 
ตารางที่ 4.24 ตารางแสดงความสัมพันธ์ของราคาน้ ามันเชื้อเพลิงกับต้นทุนค่าขนส่งที่ลดลง 

รูปแบบ  
ต้นทุนน้ ามัน 

(บาท/
กิโลเมตร) 

Demo workshop 
ต้นทุนค่าขนส่ง
ที่ลดลงต่อปี 

มีรถขนส่งเป็นของตนเอง 1.76 1,390,235.53 479,627.37 1,869,862.90 

ราคาน้ ามันสูงสุด 
 44.24 บาท/ลิตร 

 ณ วันที่ 4 ก.ค. 2551 
3.54 1,263,097.39 426,245.07 1,689,342.46 

ราคาน้ ามันต่ าสุด  
18.34 บาท/ลิตร 

  ณ วันที่ 31 ธ.ค. 2551 
1.47 1,410,949.05 488,324.49 1,899,273.54 

เมื่อพิจารณาถึงราคาน้ ามันที่จะส่งผลกระทบต่อต้นทุนการมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเอง ใน
กรณีที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมีค่าสูงสุดลิตรละ 44.24 บาท จะท าให้ลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าได้ลด
น้อยลงจากราคาน้ ามันในปัจจุบันที่สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าได้ 1,869,862.90 บาทต่อปี เหลือ 
1,689,342.46 บาทต่อปี และในกรณีที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมีราคาต่ าสุดลิตรละ 18.34 บาท ท าให้
สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าได้เพ่ิมข้ึนเป็น 1,899,273.54 บาทต่อปี  
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

 การวิจัยในเรื่องรูปแบบของสัญญาการขนส่งสินค้าแบบที่ไม่คิดค่าบริการลูกค้าในปัจจุบัน
ค านวณจากประเภทของงาน Demo 10 ครั้งแรกของเดือนและประเภทของงาน Workshop 4 ครั้ง
แรกของเดือนแต่เมื่อผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์สถิติย้อนหลังพบว่างานขนส่งสินค้าแบบที่ลูกค้าไม่เสีย
ค่าใช้จ่ายจะถูกแบ่งออกเป็นเขตพ้ืนที่ทั้งหมด 4 เขต โดยงาน Demo เขต A จะมีเที่ยวขนส่งสินค้าอยู่ 
4 เที่ยว เขต B มีเที่ยวการขนส่งสินค้าอยู่ที่ 1 เที่ยว เขต C มีเที่ยวการขนส่งสินค้าอยู่ที่ 1 เที่ยวและ
เขต D มีเที่ยวการขนส่งสินค้าอยู่ที่ 2 เที่ยว ในส่วนของงาน Workshop เขต A จะมีเที่ยวขนส่งสินค้า
อยู่ 3 เที่ยว เขต BและC มีเที่ยวการขนส่งสินค้าของงานประเภท workshopน้อยมาก จึงได้พิจารณา
ให้มีเที่ยวขนส่งสินค้าเป็น 0 เที่ยวและเขต D มีเที่ยวการขนส่งสินค้าอยู่ที่ 1 เที่ยว หลังจากนั้นสร้าง
สถานการณ์จ าลองขึ้นมาทั้งหมด 3 สถานการณ์โดยพิจารณาจากต้นทุนที่น้อยที่สุดและก าไรในแต่ละ
เขตพ้ืนที่ต่อจ านวนเที่ยวขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าใช้บริการลูกค้า โดยสถานการณ์ที่ 3 ถือว่าเป็น
สถานการณ์ที่มีต้นทุนต่ าที่สุด สามารถลดต้นทุนได้ถึง 996,178.61 บาท คิดเป็นร้อยละ 36.8 แต่
รูปแบบสถานการณ์ที่ 3 นี้จะเป็นการผลักภาระต้นทุนไปให้กับลูกค้าจึงได้พิจารณาสถานการณ์ที่ 1 
และ 2 ซึ่งมีความใกล้เคียงกลับรูปแบบสัญญาในปัจจุบัน พบว่าต้นทุนที่ลดได้ทั้งสองสถานการณ์ที่มี
ความใกล้เคียงกัน คือสถานการณ์ที่ 1 ลดต้นทุนได้ 551 ,510.44 คิดเป็นร้อยละ 20.41 ส่วน
สถานการณ์ที่ 2 ลดต้นทุนได้ 601,525.69 คิดเป็นร้อยละ 22.26 ถือได้ว่าสถานการณ์ที่ 1 และ 2 มี
ความเหมาะสมที่จะน าไปใช้ในการปรับเปลี่ยนรูปแบบสัญญากับลูกค้า แต่วิธีการดังกล่าวอาจส่งผล
กระทบต่อความพึงพอใจของลูกค้าจนเป็นสาเหตุท าให้ลูกค้าไม่กลับมาใช้บริการขนส่งสินค้า  

 ผู้วิจัยจึงได้พิจารณาในเรื่องของการมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเองเพ่ือหลีกเลี่ยง
ผลกระทบในเรื่องความพึงพอใจของลูกค้า โดยค านวณต้นทุนคงที่และต้นทุนผันแปรได้ผลคือ ต้นทุน
คงท่ี 9.09 บาทต่อกิโลเมตร ต้นทุนผันแปร 3.349 บาท ต่อกิโลเมตร เมื่อน ามาคิดต้นทุนรวมในแต่ละ
เขตพ้ืนที่พบว่างานขนส่งสินค้าประเภท Demo ในเขตพ้ืนที่ D มีต้นทุนของการมีกองก าลังขนส่งสินค้า
สูงกว่าการจัดจ้างขนส่งภายนอก จึงพิจารณาการมีกองก าลังขนส่งสินค้างาน Demo เฉพาะเขตพ้ืนที่ 
A, B และ C เท่านั้น โดยต้นทุนค่าขนส่งสินค้าในกรณีที่มีกองก าลังขนส่งเป็นของตนเองจะลดลงเฉลี่ย
ต่อปีของงาน Demo และ Workshop อยู่ที่  1,390,235.53 และ 479,627.37 บาทต่อปีตามล าดับ 
แสดงว่าถ้าลงทุนมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเองจะลดต้นทุนเฉลี่ยได้ปีละ 1,869,862.90 บาท 
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จากต้นทุน 5,586,526.67 ของค่าขนส่งสินค้างาน Demo และ Workshop คิดเป็นร้อยละ 33.47 ซ่ึง
ต้นทุนผันแปรนั้นส่วนใหญ่มาจากค่าน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อต้นทุนผันแปรมากถึง
ร้อยละ 52.55 ของต้นทุนผันแปรทั้งหมด ถือได้ว่าต้นทุนน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นปัจจัยส าคัญที่สุดที่จะ
ส่งผลกระทบต่อต้นทุนในการขนส่งสินค้า ดังนั้นถ้าในอนาคตราคาค่าน้ ามันเชื้อเพลิงมีการปรับตัวใน
อัตราที่สูงขึ้นอาจท าให้ไม่คุ้มค่ากับการลงทุนมีกองก าลังขนส่งสินค้าเอง ผู้วิจัยจึงได้ศึกษาถึงผลกระทบ
ชองราคาน้ ามันโดยอ้างอิงจากราคาขายน้ ามันสูงสุดและต่ าสุดของประเทศไทยพบว่า เมื่อพิจารณาถึง
ราคาน้ ามันที่จะส่งผลกระทบต่อต้นทุนการมีกองก าลังขนส่งสินค้าเป็นของตนเอง ในกรณีที่ราคา
น้ ามันเชื้อเพลิงมีค่าสูงสุดลิตรละ 44.24 บาท จะท าให้ลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าได้ลดน้อยลงจากราคา
น้ ามันในปัจจุบันที่สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าได้ 1,869,862.90 บาทต่อปี เหลือ 1,689,342.46 
บาทต่อปีและในกรณีที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมีค่าต่ าสุดลิตรละ 18.34 บาท ท าให้สามารถลดต้นทุนค่า
ขนส่งสินค้าได้เพ่ิมขึ้นเป็น 1,899,273.54 บาทต่อปี เห็นได้ว่าราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมีผลต่อต้นทุนการ
ขนส่งสินค้าถึงแม้ว่าราคาน้ ามันเชื้อเพลิงจะมีการปรับตัวสูงสุด ก็มีความเหมาะสมในการลงทุนมีกอง
ก าลังขนส่งเป็นของตนเอง 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

 ข้อมูลที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้เป็นข้อมูลของบริษัทแห่งหนึ่งที่เกิดจากการปฏิบัติงานจริงในปี 
พ.ศ. 2556 – 2558 และราคาต้นทุนต่างๆได้จากการด าเนินงานจริงในช่วงที่ได้ท าการวิจัย ดังนั้นการ
น าผลการวิจัยครั้งนี้ไปประยุกต์ใช้ควรด าเนินการปรับเปลี่ยนข้อข้อมูลต่างๆให้เป็นปัจจุบัน เช่น ข้อมูล
ต้นทุนคงที่ ข้อมูลต้นทุนผันแปร ข้อมูลรูปแบบธุรกิจ ข้อมูลของรถบรรทุกสินค้า ข้อมูลการตลาดและ
ข้อมูลด้านเทคโนโลยี เพ่ือให้สอดคล้องกับสถานการณ์ที่จะน าไปประยุกต์ใช้  

 อย่างไรก็ตามในการวิจัยครั้งนี้ยังมีประเด็นอ่ืนๆที่น่าสนใจและควรน าไปท าการวิจัยต่อ เพ่ือให้
ผลการวิจัยสมบูรณ์มากขึ้น ดังนี้ 

 1) วิเคราะห์การจัดจ้างผู้ให้บริการขนส่งภายนอกภายใต้สภานการณ์ท่ีแตกต่างกัน ได้แก่ 

 ราคาการจัดจ้างผู้ให้บริการรถขนส่งภายนอกที่เหมาะสมในเขตพ้ืนที่ต่างๆ 

 การจัดจ้างผู้ให้บริการขนส่งภายนอกเฉพาะในเขตพ้ืนที่ C และ D 

 2) วิเคราะห์การน ารถขนส่งสินค้ามาใช้ประโยชน์ในกิจกรรมอ่ืนๆนอกเหนือจากการขนส่ง
สินค้าเครื่องมือแพทย์ในกรณีที่มีกองก าลังเป็นของตนเอง
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ตารางภาคผนวกท่ี 1 ตารางแจกแจงรายละเอียดอัตราค่าขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าต่อค่า
ขนส่งสินค้าทั้งหมดของงาน Demo และ Workshop 

Year 

Free 

Total Free 

Total Free + Charge 
Total Free 
+ Charge 

% 
Free/total 

cost 
Transport 

Demo Workshop Demo Workshop 

2556 1,891,185 886,420 2,777,605 3,694,471 1,513,494 5,207,965 53.333784 

1 155,838 69,411 225,248 155,838 142,998 298,836 75.38 

2 203,280 6,286 209,566 300,269 67,490 367,759 56.98 

3 154,717 189,087 343,803 238,306 234,034 472,340 72.79 

4 161,883 48,000 209,883 191,509 48,000 239,509 87.63 

5 181,077 63,500 244,577 255,742 116,500 372,242 65.70 

6 119,827 67,000 186,827 216,856 131,273 348,129 53.67 

7 159,735 14,136 173,871 277,756 34,199 311,955 55.74 

8 195,518 24,000 219,518 540,043 178,000 718,043 30.57 

9 95,594 20,000 115,594 405,854 25,000 430,854 26.83 

10 175,204 61,000 236,204 321,063 138,000 459,063 51.45 

11 122,015 182,000 304,015 351,515 240,000 591,515 51.40 

12 166,500 142,000 308,500 439,723 158,000 597,723 51.61 

2557 1,783,578 585,500 2,369,078 4,789,600 1,050,500 5,840,100 40.565704 

1 203,057 59,000 262,057 465,265 136,000 601,265 43.58 

2 124,000 4,500 128,500 386,000 4,500 390,500 32.91 

3 210,500 26,000 236,500 606,225 26,000 632,225 37.41 

4 169,000 23,000 192,000 479,000 26,000 505,000 38.02 

5 116,000 100,000 216,000 377,696 100,000 477,696 45.22 

6 101,500 - 101,500 400,500 - 400,500 25.34 

7 127,000 102,000 229,000 428,786 228,000 656,786 34.87 

8 161,996 - 161,996 436,104 29,000 465,104 34.83 

9 80,029 34,000 114,029 162,029 40,000 202,029 56.44 
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Year 

Free 

Total Free 

Total Free + Charge 
Total Free 
+ Charge 

% 
Free/total 

cost 
Transport 

Demo Workshop Demo Workshop 

10 155,996 82,000 237,996 326,496 106,000 432,496 55.03 

11 136,500 24,000 160,500 347,000 224,000 571,000 28.11 

12 198,000 131,000 329,000 374,500 131,000 505,500 65.08 

2558 1,690,500 1,212,100 2,902,600 4,097,916 1,613,600 5,711,516 50.820133 

1 100,000 148,000 248,000 255,500 164,000 419,500 59.12 

2 195,000 57,000 252,000 502,500 73,000 575,500 43.79 

3 110,000 53,000 163,000 264,500 66,500 331,000 49.24 

4 80,500 29,000 109,500 147,500 33,500 181,000 60.50 

5 183,000 50,500 233,500 343,500 55,000 398,500 58.59 

6 127,500 63,000 190,500 385,208 63,000 448,208 42.50 

7 134,000 80,500 214,500 322,208 80,500 402,708 53.26 

8 116,000 234,000 350,000 313,500 419,000 732,500 47.78 

9 179,000 156,000 335,000 401,500 233,000 634,500 52.80 

10 188,000 35,000 223,000 456,000 60,000 516,000 43.22 

11 129,500 210,100 339,600 281,500 270,100 551,600 61.57 

12 148,000 96,000 244,000 424,500 96,000 520,500 46.88 

รวม 5,365,263 2,684,020 8,049,282 12,581,987 4,177,594 16,759,580 48.03 
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ตารางภาคผนวกท่ี 2 ตารางแจกแจงรายละเอียดจ านวนรอบเฉลี่ยต่อเดือนที่ลูกค้าไม่เสียค่าใช้บริการ
ขนส่งในเขตพ้ืนที่ศึกษาต่างๆ 

 ปี 
Free Demo 

Total 
Free Workshop 

Total 
Ratio Free Demo Ratio Free Workshop 

A B C D A B C D A B C D A B C D 

2556 -  - - - - - - - - - - - - - - - - - 

1 10 -  7 2 19 6 2 - - 8 53 0 37 11 75 25 - - 

2 5 4 3 7 19 2 - - - 2 26 21 16 37 100 - - - 

3 5 3 2 4 14 5 - - 2 7 36 21 14 29 71 - - 29 

4 9 1 2 4 16 2 -  - - 2 56 6 13 25 100 - - - 

5 13 3 - 2 18 3 2 - - 5 72 17 - 11 60 40 - - 

6 11 5 - 3 19 4 - - - 4 58 26 - 16 100 - - - 

7 6 4 - 5 15 2 1 - - 3 40 27 - 33 67 33 - - 

8 5 1 4 4 14 3 - - - 3 36 7 29 29 100 - - - 

9 9 - - 2 11 3 - - - 3 82 - - 18 100 - - - 

10 10 -  1 5 16 5 2 - - 7 63 - 6 31 71 29 - - 

11 13   1 2 16 2 -  2 2 6 81 - 6 13 33 - 33 33 

12 6 3 1 6 16 4 - - 2 6 38 19 6 38 67 - - 33 

2557 -  - - - - - - - - - - - - - - - - - 

1 9 2 2 8 21 4 -  - 2 6 43 10 10 38 67 - - 33 

2 7 2 4 3 16 1 - - - 1 44 13 25 19 100 - - - 

3 7 1 5 7 20 -  - - 2 2 35 5 25 35 - - - 100 

4 8 4 1 1 14 3 -  - - 3 57 29 7 7 100 - - - 

5 12 4   2 18 4 - - - 4 67 22 0 11 100 - - - 

6 10 -  6 - 16 - - - - - 63 - 38 - - - - - 

7 5 3 6 -  14 2 - - 4 6 36 21 43 - 33 - - 67 

8 10 3 2 2 17  - -  -  -  - 59 18 12 12 - - - - 

9 11 - 2 - 13 4 - -   - 4 85 - 15 - 100 - - - 
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 ปี 
Free Demo 

Total 
Free Workshop 

Total 
Ratio Free Demo Ratio Free Workshop 

A B C D A B C D A B C D A B C D 

10 10 5 7 - 22 2 - 2  - 4 45 23 32 - 50 - 50 - 

11 7 - 3 4 14 4  - -   - 4 50 - 21 29 100 - - - 

12 12 - - 5 17 3  - -  2 5 71 - - 29 60 - - 40 

2558 -  - - - - - - - - - - - - - - - - - 

1 9 2 3 - 14 5 -  4 -  9 64 14 21 - 56 - 44 - 

2 11 -  2 7 20 6 - - -  6 55 - 10 35 100 - - - 

3 14 -  - 4 18 5 -  -  2 7 78 - - 22 71 - - 29 

4 12 2 1 - 15 2 2 -  -  4 80 13 7 - 50 50 - - 

5 16 2 1 4 23 3 3 - -  6 70 9 4 17 50 50 - - 

6 10 2 2 3 17 4 -  -  -  4 59 12 12 18 100 - - - 

7 12 -  2 4 18 5 -  -  1 6 67 - 11 22 83 - - 17 

8 12 4 - 1 17 3 -  -  3 6 71 24 - 6 50 - - 50 

9 11 2 3 5 21 4 -  2 2 8 52 10 14 24 50 - 25 25 

10 14 - 2 4 20 8 -  -  -  8 70 - 10 20 100 - - - 

11 14 4 - 2 20 4 2 2 2 10 70 20 - 10 40 20 20 20 

12 15 2 - 6 23 2 2   4 8 65 9 - 26 25 25 - 50 

รวม 58 11 12 19 64 7 5 14 

No.Demo (Free10 times)  5.8 1.1 1.2 1.9 -  -  -  -  

No.Workshop (Free 4 Times) - -  -  -  2.56 0.29 0.18 0.55 
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ตารางภาคผนวกท่ี 3 ตารางแจกแจงจ านวนเที่ยวการขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าของงาน
ประเภท Demo แต่ละเขตพ้ืนที่ศึกษา  

ปี 
จ านวนเที่ยว Demo Free 

 เขตพื้นที่ A  เขตพื้นฺที่ B   เขตพื้นที่ C  เขตพื้นที่ D 

2556 221 38 38 85 

1 10 - 7 2 

2 9 5 3 10 

3 10 4 2 7 

4 9 1 3 5 

5 21 3 1 4 

6 18 6 - 4 

7 20 7 2 5 

8 31 3 4 12 

9 28 - 4 10 

10 25 2 4 7 

11 21 2 4 7 

12 19 5 4 12 

2557 322 54 83 98 

1 27 3 4 13 

2 21 2 8 11 

3 31 2 14 19 

4 25 7 4 7 

5 29 8 6 8 

6 20 2 9 12 

7 36 7 6 9 

8 36 8 6 4 

9 26 - 2 1 

10 24 9 13 2 



 

 

60 

ปี 
จ านวนเที่ยว Demo Free 

 เขตพื้นที่ A  เขตพื้นฺที่ B   เขตพื้นที่ C  เขตพื้นที่ D 

11 24 4 5 7 

12 23 2 6 5 

2558 338 64 66 81 

รวม 881 156 187 264 

จ านวนครั้งเฉลี่ยต่อเดือน 12.24 2.17 2.60 3.67 

 
ตารางภาคผนวกท่ี 4 ตารางแจกแจงจ านวนเที่ยวรถเฉลี่ยในแต่ละเขตพ้ืนที่การขนส่งสินค้าปี 2556 - 
2558 

ปี 
จ านวนเที่ยว Demo 

เขตพื้นที่ A เขตพื้นฺที่ B เขตพื้นที่ C เขตพื้นที่ D 

2556 221 38 38 85 

1 10 - 7 2 

2 9 5 3 10 

3 10 4 2 7 

4 9 1 3 5 

5 21 3 1 4 

6 18 6 - 4 

7 20 7 2 5 

8 31 3 4 12 

9 28 - 4 10 

10 25 2 4 7 

11 21 2 4 7 

12 19 5 4 12 

2557 322 54 83 98 

1 27 3 4 13 

2 21 2 8 11 
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ปี 
จ านวนเที่ยว Demo 

เขตพื้นที่ A เขตพื้นฺที่ B เขตพื้นที่ C เขตพื้นที่ D 

3 31 2 14 19 

4 25 7 4 7 

5 29 8 6 8 

6 20 2 9 12 

7 36 7 6 9 

8 36 8 6 4 

9 26 - 2 1 

10 24 9 13 2 

11 24 4 5 7 

12 23 2 6 5 

2558 338 64 66 81 

1 25 3 8 1 

2 33 2 9 16 

3 30 - 1 9 

4 18 2 2 2 

5 24 2 9 6 

6 29 6 5 7 

7 21 5 11 5 

8 26 9 3 3 

9 33 6 7 7 

10 33 13 3 9 

11 28 9 3 4 

12 38 7 5 12 

รวม 881 156 187 264 
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ปี 
จ านวนเที่ยว Demo 

เขตพื้นที่ A เขตพื้นฺที่ B เขตพื้นที่ C เขตพื้นที่ D 

จ านวน
ครั้งเฉลี่ย
ต่อเดือน 

12.24 2.17 2.60 3.67 

 
ตารางภาคผนวกท่ี 5 ตารางแจกแจงค่าขนส่งสินค้าเฉลี่ยต่อเที่ยวในแต่ละเดือนของงาน Demo ตาม
เขตพ้ืนที่ศึกษา กรณีใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอก 

Demo Zone A Zone B Zone C Zone D 

ปี ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

2556 1,180,966 211 242602 34 2,211,986 34 5,099,998 85 

1 60,980 10 - - 32,787 5 27,071 2 

2 26,972 7 23,000 3 25,894 3 160,403 10 

3 40,624 10 23,523 4 50,504 2 123,655 7 

4 57,515 9 5,500 1 34,668 3 93,826 5 

5 99,369 21 20,208 3 10,165 1 126,000 4 

6 112,315 17 36,416 5 - - 52,610 4 

7 101,981 19 44,000 6 16,050 2 97,000 5 

8 190,619 29 26,000 3 67,918 4 225,506 12 

9 148,575 28 - - 39,000 4 218,279 10 

10 131,735 25 18,000 2 41,000 4 130,328 7 

11 108,015 19 8,500 2 44,000 4 182,000 7 

12 102,268 17 37,455 5 23,000 2 224,000 12 

2557 1,429,118 291 310,548 50 913,500 83 1,719,660 96 

1 140,283 24 20,708 3 37,000 4 240,500 13 

2 91,000 21 17,500 2 75,000 8 202,500 11 
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Demo Zone A Zone B Zone C Zone D 

ปี ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

3 116,806 27 8,924 2 149,000 14 290,495 19 

4 124,000 25 63,000 7 49,000 4 243,000 7 

5 116,272 25 41,424 8 66,000 6 62,000 6 

6 102,000 20 17,000 2 91,500 9 190,000 12 

7 193,786 34 41,000 7 58,000 6 112,000 9 

8 123,443 29 25,996 4 50,500 6 106,165 4 

9 114,029 26 - - 32,000 2 16,000 1 

10 103,500 23 44,996 9 146,000 13 20,000 2 

11 99,000 20 25,000 4 71,000 5 113,000 7 

12 105,000 17 5,000 2 88,500 6 124,000 5 

2558 1,407,500 289 315,416 60 660,000 64 1,078,000 75 

1 118,500 24 18,500 3 98,500 8 14,000 1 

2 168,000 33 16,000 2 63,500 7 219,000 16 

3 126,000 30 - - 13,500 1 125,000 9 

4 81,500 17 8,000 2 22,000 2 30,000 2 

5 109,000 21 6,000 2 91,500 9 116,000 6 

6 120,500 21 28,708 6 67,000 5 97,000 7 

7 90,500 19 29,208 5 101,500 11 79,000 5 

8 93,000 16 34,500 7 35,000 3 12,000 1 

9 127,500 26 19,000 4 59,000 7 108,000 7 

10 99,500 23 65,500 13 36,000 3 106,000 7 

11 117,500 24 51,000 9 30,000 3 41,000 4 

12 156,000 35 39,000 7 42,500 5 131,000 10 
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Demo Zone A Zone B Zone C Zone D 

ปี ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เที่ยว 

รวม 4,017,584 791 868,566 144 1,958,486 181 4,458,338 256 

อัตรา
ค่า

ขนส่ง
เฉลี่ย
(บาท/
เที่ยว) 

5,079.12 6,031.71 10,820.36 17,415.38 

 
ตารางภาคผนวกท่ี 6 ตารางแจกแจงค่าขนส่งสินค้าเฉลี่ยต่อเที่ยวในแต่ละเดือนของงาน Workshop 
ตามเขตพ้ืนที่ศึกษา กรณีใช้ผู้ให้บริการขนส่งภายนอก 

Workshop Zone A Zone B Zone C Zone D 

ปี ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

2556 592,272 76 519,388 9 87,077 5 227,206 63 

1 43,787 5 7,624 2 53,525 3 20,063 2 

2 6,286 2 4,815 2 14,552 1 41,837 2 

3 72,034 10 - - - - 36,000 2 

4 48,000 2 - - - - - - 

5 100,000 14 16,500 2 - - - - 

6 100,029 15 - - - - 31,244 3 

7 5,136 2 9,000 1 - - 20,063 1 

8 71,000 9 - - - - - - 

9 25,000 4 - - - - - - 

10 85,000 9 14,000 2 - - 39,000 1 
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Workshop Zone A Zone B Zone C Zone D 

ปี ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

11 22,000 2 - - 19,000 1 39,000 1 

12 14,000 2 - - - - - - 

2557 282,500 34 49,000 4 77,000 5 308,000 15 

1 26,000 4 - - 77,000 5 33,000 2 

2 4,500 1 - - - - - - 

3 - - - - - - 26,000 2 

4 26,000 4 - - - - - - 

5 - - - - - - - - 

6 - - - - - - - - 

7 60,000 5 - - - - 168,000 8 

8 - - - - - - 29,000 1 

9 40,000 6 - - - - - - 

10 30,000 4 - - - - - - 

11 54,000 8 49,000 4 - - 52,000 2 

12 42,000 2 - - - - - - 

2558 497,100 74 86,000 11 26,000 2 277,500 18 

1 82,000 11 - - 26,000 2 - - 

2 73,000 7 - - - - - - 

3 40,500 8 - - - - 26,000 2 

4 4,500 1 9,000 2 - - - - 

5 15,000 4 40,000 3 - - - - 

6 9,000 1 - - - - - - 

7 51,000 4 - - - - 19,500 1 

8 36,000 6 - - - - 104,000 3 
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Workshop Zone A Zone B Zone C Zone D 

ปี ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

ค่าขนส่ง 
จ านวน
เท่ียว 

9 101,000 14 - - - - 26,000 2 

10 50,000 12 10,000 2 - - - - 

11 29,100 4 21,000 2 - - 102,000 10 

12 6,000 2 6,000 2 - - - - 

รวม 1,371,872 184 186,939 24 190,077 12 812,706 45 

อัตราค่า
ขนส่งเฉลี่ย
(บาท/เท่ียว) 

7,456 7,789 15,840 18,060 

ตารางภาคผนวกท่ี 7ตารางแจกแจงต้นทุนค่าขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้าของสถานการณ์ 
Current 

ปี 
Demo Workshop รวม 

Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) 

2556 1,803,286 1,891,185 627,074.0 886,419 2,430,360 2,777,604 

1 - 155,837.58 73,587.50 69,410.75 73,587.50 225,248.33 

2 96,989.00 203,279.50 61,204.00 6,286.25 158,193.00 209,565.75 

3 83,589.50 154,716.75 44,947.00 189,086.50 128,536.50 343,803.25 

4 29,626.00 161,882.50 - 48,000.00 29,626.00 209,882.50 

5 74,665.00 181,077.00 53,000.00 63,500.00 127,665.00 244,577.00 

6 97,029.50 119,826.75 64,273.00 67,000.00 161,302.50 186,826.75 

7 118,021.00 159,735.00 20,062.50 14,136.00 138,083.50 173,871.00 

8 344,524.50 195,518.00 154,000.00 24,000.00 498,524.50 219,518.00 

9 310,259.50 95,594.00 5,000.00 20,000.00 315,259.50 115,594.00 

10 145,859.00 175,203.50 77,000.00 61,000.00 222,859.00 236,203.50 

11 229,500.00 122,014.50 58,000.00 182,000.00 287,500.00 304,014.50 
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ปี 
Demo Workshop รวม 

Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) 

12 273,223.00 166,500.00 16,000.00 142,000.00 289,223.00 308,500.00 

2557 3,006,022.00 1,791,577.50 465,000.00 585,500.00 3,471,022.00 2,377,077.50 

1 262,208.00 203,056.50 77,000.00 59,000.00 339,208.00 262,056.50 

2 262,000.00 124,000.00 - 4,500.00 262,000.00 128,500.00 

3 395,724.50 210,500.00 - 26,000.00 395,724.50 236,500.00 

4 310,000.00 169,000.00 3,000.00 23,000.00 313,000.00 192,000.00 

5 261,695.75 116,000.00 - 100,000.00 261,695.75 216,000.00 

6 299,000.00 101,500.00 - - 299,000.00 101,500.00 

7 301,786.25 130,000.00 126,000.00 102,000.00 427,786.25 232,000.00 

8 274,107.50 161,996.00 29,000.00 - 303,107.50 161,996.00 

9 82,000.00 80,029.00 6,000.00 34,000.00 88,000.00 114,029.00 

10 170,500.00 160,996.00 24,000.00 82,000.00 194,500.00 242,996.00 

11 210,500.00 136,500.00 200,000.00 24,000.00 410,500.00 160,500.00 

12 176,500.00 198,000.00 - 131,000.00 176,500.00 329,000.00 

2558 2,395,416.00 1,741,500.00 401,500.00 1,212,100.00 2,796,916.00 2,953,600.00 

1 155,500.00 100,000.00 16,000.00 148,000.00 171,500.00 248,000.00 

2 307,500.00 195,000.00 16,000.00 57,000.00 323,500.00 252,000.00 

3 154,500.00 110,000.00 13,500.00 53,000.00 168,000.00 163,000.00 

4 67,000.00 80,500.00 4,500.00 29,000.00 71,500.00 109,500.00 

5 160,500.00 183,000.00 4,500.00 50,500.00 165,000.00 233,500.00 

6 257,708.00 127,500.00 - 63,000.00 257,708.00 190,500.00 

7 188,208.00 134,000.00 - 80,500.00 188,208.00 214,500.00 

8 197,500.00 143,000.00 185,000.00 234,000.00 382,500.00 377,000.00 

9 222,500.00 203,000.00 77,000.00 156,000.00 299,500.00 359,000.00 

10 256,000.00 188,000.00 25,000.00 35,000.00 281,000.00 223,000.00 

11 152,000.00 129,500.00 60,000.00 210,100.00 212,000.00 339,600.00 
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ปี 
Demo Workshop รวม 

Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) 

12 276,500.00 148,000.00 - 96,000.00 276,500.00 244,000.00 

รวม 7,204,724.00 5,424,262.58 1,493,574.00 2,684,019.50 8,698,298.00 8,108,282.08 

 
ตารางภาคผนวกท่ี 8 ตารางแจกแจงต้นทุนค่าขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้า Scenario 1 

ปี 
Demo Workshop รวม 

Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) 

2013 2,172,330.3 1,522,140.8 639,650.0 873,843.5 2,811,980.3 2,395,984.3 

1 29,068.3 126,769.3 81,211.3 61,787.0 110,279.6 188,556.3 

2 137,782.0 162,486.5 61,204.0 6,286.3 198,986.0 168,772.8 

3 148,080.0 90,226.3 40,413.8 193,619.8 188,493.8 283,846.0 

4 75,315.0 116,193.5 - 48,000.0 75,315.0 164,193.5 

5 82,179.5 173,562.5 22,000.0 94,500.0 104,179.5 268,062.5 

6 109,519.0 107,337.3 33,758.5 97,514.5 143,277.5 204,851.8 

7 141,380.0 136,376.0 29,062.5 5,136.0 170,442.5 141,512.0 

8 409,667.5 130,375.0 36,000.0 142,000.0 445,667.5 272,375.0 

9 298,259.5 107,594.0 5,000.0 20,000.0 303,259.5 127,594.0 

10 204,856.5 116,206.0 53,000.0 85,000.0 257,856.5 201,206.0 

11 234,500.0 117,014.5 218,000.0 22,000.0 452,500.0 139,014.5 

12 301,723.0 138,000.0 60,000.0 98,000.0 361,723.0 236,000.0 

2014 3,211,933.0 1,585,666.5 632,000.0 418,500.0 3,843,933.0 2,004,166.5 

1 312,208.0 153,056.5 110,000.0 26,000.0 422,208.0 179,056.5 

2 289,000.0 97,000.0 - 4,500.0 289,000.0 101,500.0 

3 495,300.5 110,924.0 26,000.0 - 521,300.5 110,924.0 

4 287,000.0 192,000.0 - 26,000.0 287,000.0 218,000.0 

5 241,695.8 136,000.0 - 100,000.0 241,695.8 236,000.0 

6 270,000.0 130,500.0 - - 270,000.0 130,500.0 
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ปี 
Demo Workshop รวม 

Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) 

7 303,771.8 128,014.5 168,000.0 60,000.0 471,771.8 188,014.5 

8 263,942.5 172,161.0 29,000.0 - 292,942.5 172,161.0 

9 91,514.5 70,514.5 - 40,000.0 91,514.5 110,514.5 

10 231,500.0 99,996.0 76,000.0 30,000.0 307,500.0 129,996.0 

11 252,500.0 94,500.0 170,000.0 54,000.0 422,500.0 148,500.0 

12 173,500.0 201,000.0 53,000.0 78,000.0 226,500.0 279,000.0 

2015 2,696,416.0 1,440,500.0 1,000,500.0 613,100.0 3,696,916.0 2,053,600.0 

1 162,000.0 93,500.0 62,000.0 102,000.0 224,000.0 195,500.0 

2 371,500.0 131,000.0 - 73,000.0 371,500.0 204,000.0 

3 171,000.0 93,500.0 30,500.0 36,000.0 201,500.0 129,500.0 

4 66,000.0 81,500.0 13,500.0 20,000.0 79,500.0 101,500.0 

5 189,500.0 154,000.0 40,000.0 15,000.0 229,500.0 169,000.0 

6 261,708.0 123,500.0 - 63,000.0 261,708.0 186,500.0 

7 210,708.0 111,500.0 19,500.0 61,000.0 230,208.0 172,500.0 

8 229,000.0 111,500.0 337,000.0 82,000.0 566,000.0 193,500.0 

9 234,500.0 191,000.0 168,000.0 65,000.0 402,500.0 256,000.0 

10 310,000.0 134,000.0 25,000.0 35,000.0 335,000.0 169,000.0 

11 144,000.0 137,500.0 215,000.0 55,100.0 359,000.0 192,600.0 

12 346,500.0 78,000.0 90,000.0 6,000.0 436,500.0 84,000.0 

รวม 8,080,679.3 4,548,307.3 2,272,150.0 1,905,443.5 10,352,829.3 6,453,750.8 
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ตารางภาคผนวกท่ี 9 ตารางแจกแจงต้นทุนค่าขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้า Scenario 2 

ปี 
Demo Workshop รวม 

Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) 

2556 2,229,008.1 1,465,463.0 639,650.0 873,843.5 2,868,658.1 2,339,306.5 

1 58,161.6 97,676.0 81,211.3 61,787.0 139,372.8 159,463.0 

2 130,782.0 169,486.5 61,204.0 6,286.3 191,986.0 175,772.8 

3 151,080.0 87,226.3 40,413.8 193,619.8 191,493.8 280,846.0 

4 75,315.0 116,193.5 - 48,000.0 75,315.0 164,193.5 

5 90,204.5 165,537.5 22,000.0 94,500.0 112,204.5 260,037.5 

6 112,033.5 104,822.8 33,758.5 97,514.5 145,792.0 202,337.3 

7 136,880.0 140,876.0 29,062.5 5,136.0 165,942.5 146,012.0 

8 413,167.5 126,875.0 36,000.0 142,000.0 449,167.5 268,875.0 

9 303,259.5 102,594.0 5,000.0 20,000.0 308,259.5 122,594.0 

10 219,856.5 101,206.0 53,000.0 85,000.0 272,856.5 186,206.0 

11 238,500.0 113,014.5 218,000.0 22,000.0 456,500.0 135,014.5 

12 299,768.0 139,955.0 60,000.0 98,000.0 359,768.0 237,955.0 

2557 3,271,301.0 1,526,298.5 632,000.0 418,500.0 3,903,301.0 1,944,798.5 

1 319,500.0 145,764.5 110,000.0 26,000.0 429,500.0 171,764.5 

2 293,000.0 93,000.0 - 4,500.0 293,000.0 97,500.0 

3 501,300.5 104,924.0 26,000.0 - 527,300.5 104,924.0 

4 287,000.0 192,000.0 - 26,000.0 287,000.0 218,000.0 

5 259,271.8 118,424.0 - 100,000.0 259,271.8 218,424.0 

6 276,500.0 124,000.0 - - 276,500.0 124,000.0 

7 305,771.8 126,014.5 168,000.0 60,000.0 473,771.8 186,014.5 

8 251,942.5 184,161.0 29,000.0 - 280,942.5 184,161.0 

9 94,514.5 67,514.5 - 40,000.0 94,514.5 107,514.5 

10 229,500.0 101,996.0 76,000.0 30,000.0 305,500.0 131,996.0 
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ปี 
Demo Workshop รวม 

Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) 

11 264,500.0 82,500.0 170,000.0 54,000.0 434,500.0 136,500.0 

12 188,500.0 186,000.0 53,000.0 78,000.0 241,500.0 264,000.0 

2558 2,730,416.0 1,406,500.0 1,000,500.0 613,100.0 3,730,916.0 2,019,600.0 

1 165,000.0 90,500.0 62,000.0 102,000.0 227,000.0 192,500.0 

2 386,500.0 116,000.0 - 73,000.0 386,500.0 189,000.0 

3 175,500.0 89,000.0 30,500.0 36,000.0 206,000.0 125,000.0 

4 69,000.0 78,500.0 13,500.0 20,000.0 82,500.0 98,500.0 

5 204,500.0 139,000.0 40,000.0 15,000.0 244,500.0 154,000.0 

6 269,708.0 115,500.0 - 63,000.0 269,708.0 178,500.0 

7 212,708.0 109,500.0 19,500.0 61,000.0 232,208.0 170,500.0 

8 225,000.0 115,500.0 337,000.0 82,000.0 562,000.0 197,500.0 

9 236,500.0 189,000.0 168,000.0 65,000.0 404,500.0 254,000.0 

10 301,000.0 143,000.0 25,000.0 35,000.0 326,000.0 178,000.0 

11 148,500.0 133,000.0 215,000.0 55,100.0 363,500.0 188,100.0 

12 336,500.0 88,000.0 90,000.0 6,000.0 426,500.0 94,000.0 

รวม 8,230,725.1 4,398,261.5 2,272,150.0 1,905,443.5 10,502,875.1 6,303,705.0 
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ตารางภาคผนวกท่ี 10 ตารางแจกแจงต้นทุนค่าขนส่งสินค้าแบบไม่คิดค่าบริการลูกค้า Scenario 3 

ปี 
Demo Workshop รวม 

Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) 

2556 2,770,322.6 924,148.5 639,650.0 873,843.5 3,409,972.6 1,797,992.0 

1 106,857.6 48,980.0 81,211.3 61,787.0 188,068.8 110,767.0 

2 239,297.0 60,971.5 61,204.0 6,286.3 300,501.0 67,257.8 

3 197,682.0 40,624.3 40,413.8 193,619.8 238,095.8 234,244.0 

4 133,994.0 57,514.5 - 48,000.0 133,994.0 105,514.5 

5 169,373.0 86,369.0 22,000.0 94,500.0 191,373.0 180,869.0 

6 149,051.0 67,805.3 33,758.5 97,514.5 182,809.5 165,319.8 

7 194,775.0 82,981.0 29,062.5 5,136.0 223,837.5 88,117.0 

8 408,449.0 131,593.5 36,000.0 142,000.0 444,449.0 273,593.5 

9 327,779.0 78,074.5 5,000.0 20,000.0 332,779.0 98,074.5 

10 230,342.0 90,720.5 53,000.0 85,000.0 283,342.0 175,720.5 

11 273,500.0 78,014.5 218,000.0 22,000.0 491,500.0 100,014.5 

12 339,223.0 100,500.0 60,000.0 98,000.0 399,223.0 198,500.0 

2557 3,695,945.3 1,101,654.3 632,000.0 418,500.0 4,327,945.3 1,520,154.3 

1 341,208.0 124,056.5 110,000.0 26,000.0 451,208.0 150,056.5 

2 310,500.0 75,500.0 - 4,500.0 310,500.0 80,000.0 

3 502,370.0 103,854.5 26,000.0 - 528,370.0 103,854.5 

4 398,000.0 81,000.0 - 26,000.0 398,000.0 107,000.0 

5 267,424.0 110,271.8 - 100,000.0 267,424.0 210,271.8 

6 336,500.0 64,000.0 - - 336,500.0 64,000.0 

7 320,771.8 111,014.5 168,000.0 60,000.0 488,771.8 171,014.5 

8 372,161.0 63,942.5 29,000.0 - 401,161.0 63,942.5 

9 91,014.5 71,014.5 - 40,000.0 91,014.5 111,014.5 

10 228,496.0 103,000.0 76,000.0 30,000.0 304,496.0 133,000.0 

11 260,000.0 87,000.0 170,000.0 54,000.0 430,000.0 141,000.0 
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ปี 
Demo Workshop รวม 

Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) Charge(บาท) Free(บาท) 

12 267,500.0 107,000.0 53,000.0 78,000.0 320,500.0 185,000.0 

2558 2,948,416.0 1,188,500.0 1,000,500.0 613,100.0 3,948,916.0 1,801,600.0 

1 161,000.0 94,500.0 62,000.0 102,000.0 223,000.0 196,500.0 

2 412,500.0 90,000.0 - 73,000.0 412,500.0 163,000.0 

3 192,500.0 72,000.0 30,500.0 36,000.0 223,000.0 108,000.0 

4 69,000.0 78,500.0 13,500.0 20,000.0 82,500.0 98,500.0 

5 228,500.0 115,000.0 40,000.0 15,000.0 268,500.0 130,000.0 

6 292,708.0 92,500.0 - 63,000.0 292,708.0 155,500.0 

7 236,708.0 85,500.0 19,500.0 61,000.0 256,208.0 146,500.0 

8 228,000.0 112,500.0 337,000.0 82,000.0 565,000.0 194,500.0 

9 270,000.0 155,500.0 168,000.0 65,000.0 438,000.0 220,500.0 

10 355,000.0 89,000.0 25,000.0 35,000.0 380,000.0 124,000.0 

11 155,000.0 126,500.0 215,000.0 55,100.0 370,000.0 181,600.0 

12 347,500.0 77,000.0 90,000.0 6,000.0 437,500.0 83,000.0 

รวม 9,414,683.8 3,214,302.8 2,272,150.0 1,905,443.5 11,686,833.8 5,119,746.3 
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นายจิรศักดิ์ เนื่องจ านงค์ เกิดเมื่อวันที่ 21 มิถุนายน พ.ศ. 2529 ที่จังหวัดชลบุรี ส าเร็จ
การศึกษาปริญญาวิทยาศาสตรบัณฑิต คณะวิทยาศาสตร์ สาขาวิชาเคมี จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ในปีการศึกษา 2552 และเข้าศึกษาต่อในหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาการจัดการ
ด้านโลจิสติกส์ คณะบัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ปีการศึกษา 2557 

ผ ล ง า น วิ ช า ก า ร ตี พิ ม พ์ ใ น  Chimecal Engineering Journal: Extraction and 
recovery of precious metal ions in wastewater by polystyrene-coated magnetic 
particles functionalized with 2 - ( 3 - ( 2 - aminoethylthio)propylthio)ethanamine. 
Volume 160, Issue 2, 1 June 2010, Pages 586–593. 
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